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INTRODUCCION 

La Marina es, ante rodo, política. 
Louis H. Gueydon 

Desde fines del siglo pasado hasta nuestros días pocos hombres han in­
flu ído tanto en la teoría y estrategia del Poder Naval como el marino, histo­
riador y filósofo norteamericano Alfred Thayer Mahan, que en su conocida 
obra "La influencia del Poder Naval en la Historia 1660- 1783" nos mues­
tra en una visión exacta y detallada la influencia de tal poder en la lucha por 
el predominio poi ítico y comercial sintetizando este concepto en su expre­
sión: "Puede decirse, como regla general, que el. uso y gobierno del mar es y 
ha sido un gran factor en la historia del mundo". 

En otro párrafo expresa:' "Mucho antes de que se descubrieran los ver­
daderos principios que rigen el crecimiento y prosperidad del comercio ma­
rítimo, se había visto ya con toda claridad la profunda influencia que éste 
ejerce sobre la riqueza y poderío de los países por cuya causa han hecho 
siempre los pueblos toda clase de esfuerzos a fin de asegurar la mayor canti­
dad posible de estos beneficios, valiéndose ya de pacíficos medios legislati­
vos, ya de medidas prohibitivas o monopolizadoras o bien de la violencia 
cuando aquellas no bastaban". 

Desde el punto de vista de las relaciones internacionales, aparece por 
primera vez en e l Siglo XX, al término de la Guerra de 1914, una organiza­
ción internacional a nivel mundial, la Sociedad de las Naciones, cuyos obje­
tivos son garant izar la paz y seguridad internacional; mantener la integridad 
territorial e independencia poi ítica de sus asociados por el compromiso de 
no recurrir a la guerra; adoptar como norma de conducta de los gobiernos 
la observancia del Derecho Internacional; afirmar la justicia y el respeto de 
los tratados; etc. 

La acción de la Sociedad de las Naciones buscando evitar las guerras 
por la vía de las "sanciones económicas", siempre inoperante por la difi­
cultad técn ica que tiene su aplicación, sólo tuvo éxito en la solución de pe­
queños problemas regio nales, mas su impotencia fue manifiesta para evitar 
los conflictos de magnitud como el que desata el Japón en 1931 para la 
conquista de Manchuria que después transforma en la República "indepen-



diente" de Manchukuo; la cruenta guerra del Chaco de los años 1932 · 1935; 
la conquista de Abisinia en los años 1935 y 1936 "para llevar la ant_orcha de 
la civ ilización a Etiopía" según la justificación del Duce; entre los anos 1936 
a 1939 la guerra civil española que se trasf?rma e.n un ensayo ~eneral en que 
in tervienen por una y otra parte las potencras facrstas y comu!'rstas; en 19,37 
comienza el "incidente" de la China y la conquista de este pars por el japon; 
en 1938 Alemania se apodera de Austria y en 1939 invade Polonia y a la 
sombra de la poi ítica de apaciguamiento que se extiende por Europa, co­
mienza la concepción nazi de la "guerra total" y con ella la desaparición de 
l-1 Sociedad de las Naciones. 

En los af1os 1944 y 1945, al finalizar la 11 Guerra Mundial, aparece un 
nuevo organismo internacional, la Organización de las Naciones Unidas, cu­
yos propósitos conforme a la Carta de su constitución en vigencia desde el 
24 de Octubre de 1945, se orientan al mantenimiento de la paz y seguridad 
mundial ; al fomento de las buenas relaciones entre las naciones basado en el 
respeto hacia la igualdad de los derechos y autodeterminación de los pueblos; 
la cooperación en la solución de los problemas internacionales en los aspec­
tos económicos, culturales, de respeto a los derechos humanos y de las liber­
tades fu ndamentales; de actuar como centro de armonización de las acciones 
de los países para el logro de sus fines; etc. 

El establecimiento de la Organización de las Naciones Unidas da lugar 
a la simplificación de los esquemas poi íticos, a la aparición de bloques poi(. 
ricos y económicos, al desarrollo de nuevas formas de colonialismo e impe­
rialismo y pese a los principios que rigen las reláciones internacionales con­
sagradas en la Carta de las Naciones Unidas para la convivencia padfica y el 
desarrollo~ las guerras subsisten en todas las latitudes. 

La polhica internacional ofrece nqmeros~s contingencias de conflictos, 
n~ s?lo e~ el campo de los intereses ec~nomicos, también en las discrepan· 
eras rdeologlcas y, en la tenden~ia de ciertos países a la hegemonía. La guerra, 
como continuac1on de la pol1tica por otros medios es consecuencia de la 
importancia de los intereses encontrados y de la per~istencia de esta incom· 
patilidad Y no del grado de civilización de los pueblos. 

_, En este panor~ma, a menos que los países desistan del afán de domina­
cr?n. que durante srglos se ha manifestado en sus relaciones poi íticas y eco­
n?mrcas, Y a menos .9ue se establezcan nuevos sistemas de cooperación me­
drante la trasformacron de la estructura de las sociedades existentes la vio-
lencia prevalecerá en la poi ítica. ' 

. El comerc io internacional, fuente de rique.za y poderío, cuya importan-
era destaca Mahan entre las causas de conflictos entre naciones tiene su ori· 
gen en la diversidad de producción con la consecuente interdependencia de 
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los paises en la satisfacción de sus necesidades. Este vínculo se refleja en el 
tráfico marítimo que cubre aproximadamente el 85 o /o del intercambio co­
mercial mundial. 

La economía de un país no es pues en forma alguna independiente de 
los fenómenos que afectan a las demás naciones porque sus productos siem­
pre estarán sujetos a las fluctuaciones del mercado, particularmente de aque-

llos productores-exportadores de materias primas, cuya estabilidad sólo po­
drá ser alcanzada cuando se aseguren a sus producciones precios justos bajo 
un mecanismo que los proteja de las fluctuaciones en bolsas y mercados. 

A medida que los países menos desarrollados van tomando conciencia 
de la imposibilidad de gravitar en forma individual en el intercambio equi­
librado y justo de sus recur5os, surge la necesidad de concertar esfuerlos de 
cooperación multinacional, bajo diversas formas, tanto para multiplicar la 
propia capacidad de negociación, como para acelerar el proceso de desarro­
llo económico con la finalidad de lograr un mejor nivel de vida para sus pue­
blos. 

Una de estas formas de cooperación, característica saltante de la épo· 
ca, se encuentra en la organización de los países productores-exportadores 
de materias primas para tratar de mantener, con un mayor grado de con­
trol en la oferta, un equilibrio entre los precios de las materias primas con el 
de los productos manufacturados y bienes de capital, evitando lo que los 
economistas denominan "el deterioro de los términos de intercambio'' . (1) 

En el ámbito iberoamericano, el mayor ejemplo asociativo regional, se 
encuentra en el Tratado de Montevideo (1960) que estab lece una Zona de 
Libre Comercio e instituye la ASOCIAC ION LATINOAMERICANA DE 
LIB RE COMERCIO (ALALC) para permitir la formación de grandes merca­
dos en e l convencimiento de ''que la ampliación de las actuales dimensiones 
de los mercados nacionales d. través de la eliminación gradual de las barreras 
del comercio intrarregional constituye condición fundamental para que los 
países de America Latina puedan acelerar su proceso de desarrollo económ i­
co en forma de asegurar un mejor nivel de vida para sus pueblos". 

En un principio se estimó que la Zona de Libre Comercio quedaría 
perfe~cionada en un período de 12 años por la eliminación gradual, para lo 
esenctal de su comerci\l recíproco, de los gravámenes y restricciones en la im­
portación de productos originarios del . territorio de las Partes Contratantes 
por medio de negociaciones periódicas de las que resultan las Listas Naciona­
les, consecuencia de una negociación anual y selectiva, producto por pro­
ducto, y la Lista Común con la relación de los productos cuyos graváment•s 
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y restricciones se comprometen a eliminar íntegramente para el comercio 
intrdzonal, debiendo alcanzar 25 <>¡o al primer trienio, 50 o¡o al segundo 
rrienio, 75 o¡o al tercer trienio y lo esencial de ese comercio en e l curso del 
cua1 w trienio. 

Al cumplirse el plazo fijado por el Tratado de Montevideo, se llega a la 
conclusión de que esa posibilidad de integración económica en su aspecto 
fundamental del Programa de Liberaciones, sólo se ha cum plido parcial­
mente, haciéndose concesiones sobre productos poco importantes, ponien­
do a buen recaudo los intereses económicos de cada país, llegándose a una 
etapa de poco menos que de estancamiento a medida que los productos que 
se negocian son importantes desde el punto de vista de la balanza de pagos 
o de los planes de desarrollo ele los países miembros de la Asociación. 

La limitada concepción y los escasos logros de ALALC revelan la ne­
cesidad de una verdadera voluntad política que contribuya a su continuo 
perfeccionamiento, al cumplimiento de los compromisos adquiridos por la 
Resolución 100 (IV) para la adopción de Directivas Básicas de Poi ítica Eco­
nómica y un Programa de Acción; el Protocolo de Caracas y el Plan de 
Acción de ALALC para la etapa 1970-1980, que prorroga el período de per­
feccionamiento hasta 1980 y en el que igualmen te se encuentran previstos 
los estudios necesarios para crear condiciones favorables para el establec i­
miento del mercado común. 

En los esquemas de integración Sub-regional1 destacan el Acuerdo de 
Cartagena, el Tratado de la Cuenca del Plata1 el Mercado Común Centro 
Americano y la Comunidad del Caribe. 

La creación del Grupo Sub-regional Andino tuvo su origen en la 
reunión de los jefes de Estado de Colombia, Venezuela y Chile y de los 
Delegados personales de los Presidentes del Perú y Ecuador en la capital co­
lombiana donde se suscribe la " Declaración de Bogotá" en Agosto de 1966. 

El texto del Acuerdo Sub-Regional Andino fue plasmado en sucesivas 
reuniones en las diversas capitales, suscribiéndose en Feb rero de 1968 el 
Convenio constitutivo de la Corporación Andina de Fomento como ins~ 
trumento técnico y financiero para llevar a la práctica la idea de esta inte­
gració n Sub-Regional. 

Con estos antecedentes, el 26 de Mayo de 1969, Bolivia, Colombia, 
Chile (2), Ecuador y Perú firman el ACUERDO DE CARTAGENA al que 
ingresa Venezuela en febrero de 1973. Estos países forman e l Grupo An­
dino de Integración con una superficie de 5.46 millones de kilómetros 
cuadrados y una población de 73 millones de habitantes en 1974. 
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Nacido institucionalmente en el marco de la ALALC, el Grupo Sub­
Regional Andino se1iala como objetivo "promover el desarrollo equilibra­
do y armónico de los Paises Miembros, acelerar su crecimiento mediante 
la integración económica, facilitar su participación en el proceso de inte­
gración previsto en el Tratado de Montevideo y establecer condiciones fa­
vorables para la conversión de la AlAlC en un mercado común, todo ello 
con la finalidad de procurar un mejoramiento persistente en el nivel de 
vida de los habitantes de la Sub-Región." 

Se señalan como medios para alcanzar los objetivos previstos en el 
Acuerdo, los siguientes: 

1. la armonización de Poi fticas Económicas y Sociales. 
2. la Programación Industrial conjunta. 
3. El Programa de Liberación del Intercambio 
4. Un Arancel Externo Común. 
5. Programas para acelerar el Desarrollo Agropecuario. 
6. la canalización de los recursos, dentro y fuera de la Sub-Región. 
7. la Integración Física. 
8. El tratamiento preferencial a favor de Bolivia y Ecuador. 

Obviamente la existencia de esta estructura no garantiza de por s{ 
el cumplimiento de los propósitos que le dieron origen, sino de la deci­
sión de los Gobiernos de viabilizar la marcha conjunta y armónica, sin pre­
tensiones· hegemónicas, de todos los mecanismos e instrumencos que per­
mitan la construcción de un futuro que, identificando los intereses comu­
nes, asegure el bienestar de sus pueblos y la plena conquista de sus respec­
tivos destinos nacionales. 

El proceso de integración en nuestro Sub-Continente, particularmen­
te entre países del Pacífico y Atlántico, encuentra el mayor tropiezo en 
la barrera de los Andes y en las enormes selvas en que los sistemas de tras­
porte terrestre son poco menos que inexistentes. Tal aislamiento sólo po­
drá ser superado por las carreteras marginales y un sistema ferroviario pa­
namericano, así como abriendo el centro mismo del Continente a un desa- . 
rrollo racional , por la interconexión fluvial de las Cuencas del Orinoco, 
Amazonas y R 10 de la Plata. 

En las condiciones actuales sólo puede esperarse un incremento en 
el intercambio comercial iberoamericano con el desarrollo de los sistemas 
de trasporte por agua, proceso que implica un aumento en el tonelaje 
disponible, Itinerarios adecuados y armonización de la poi ítica comercial 
que permita la aplicación de fletes y tarifas razonables en el intercambio de 
cargas. 
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En el <11'10 1975 se constituye en Panamá otro organismo regional, 
el SISTEMA ECONOMICO LATINOAMERICANO (SELA) por la nece· 
sidad de encontrar una forma de cooperación económica que puede con· 
cretarse en todas sus modalidades, como la apertura de mercados, financia· 
mientos, formación de empresas multinacionales, obras de infraestructura, 
etc. 

Dentro de esta problemáuca, el SELA como foro latinoamericano, 
responde a la necesidad rie una representación organizada para proyec· 
tar hada el exterior una imagen regional de unidad y de acción común en 
el plano mundial, en el proceso de entendimiento entre países desarrolla· 
dos y en vlas de desarrollo, para alcanzar un nuevo y más justo ordena· 
miento económico. 

En nuestro país el comercio exterior por las fronteras te1 restres tiene 
escasa significación. Lo que interesa es el comercio marítimo como conse· 
cuencia de nuestra situacion geográfica, características físicas y estructu· 
ra economica que nos impone la necesidad de medios de trasporte ade· 
cuados con regiones distantes: Europa, Estados Unidos, Extremo Oriente, 
en un ·intercambio que en gran medida responde al esquema dependiente 
y periférico de las grandes potencias en busca de productos primarios. 

En un pa(s insular el trasporte marltimo es una necesidad de super· 
vivencia . En nuestro caso esta necesidad es trascendental desde el momen· 
to en que aproximadamente el 98 o¡o del comercio exterior se moviliza por 
agua, donde la comunicación marítima represen ta la más completa red co­
mercial, además de significación poi ítica de proyección al exterior. 

En estas condiciones, el pa(s no puede permanecer a merced de la 
capacidad de trasporte del mercado internacional, siempre suje to a la even· 
tualidad de una interrupción o restricción en la oferta, donde cualquier 
perturbación en las corrientes del comercio exterior tendrá graves reper­
cusiones sobre el desarrollo económico. De ah ( la necesidad de disponer 
del propio trasporte marítimo, aun bajo el supuesto de que tales servicios 
tengan limitaciones en relación con armadores ex tranjeros. 

Resulta así que en el trasporte marítimo no debe apreciarse el simple 
rendimiento comercial de una inversión, sino los intereses generales del país, 
como el instrumento de intercambio comercial, parte del proceso de produc­
ción y de su segu ridad económica. 

Por otra parte, una dependencia en tan alto grado de trasporte por agua, 
constituye un factor de debilidad, o si se quiere expresar en otros términos, 
aumenta la vulnerabilidad económica y militar del país, situación que sólo 
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puede ser superada con pleno conocimiento de tales limitaciones, organizan­
do los medios para subvenir estas necesidades bajo cualquier circunstancia 
y entre éstas debe considerarse fundamentalmente las que ligadas a la Marina 
Mercante constituyen el Poder Naval, esto es la Marina de Guerra como me­
dio de apoyo y una industria naval de permanente respaldo para atender las 
necesidades de reparaciones, reposición e incremento de unidades. Sin estos 
elementos, en conjunto, el país no podría sobrevivir en caso de un conflicto 
de importancia. 

En el intercambio comercial, el mar como superficie que enlaza los Con­
tinentes, es fundamentalmente ruta o camino y la razón fundamental del Po­
der Naval es la conservación o domin io de las comunicaciones navales porque 
la presión poi ítica y económica que se deriva de ese dominio puede ha,cerse 
sentir de inmediato. En la "Doctrina de la Guerra Marítima" seiiala Otto 
Gross que "Mientras la presión económica sobre el territorio solamente pue­
de llevarse a cabo después de la victoria o de la conquista, la presión c~nálo­
ga en el mar empieza a tener efecto inmediatamente después de la declarJ­
ción de guerra" y luego, citando a von Maltzahn, agrega, "los buques deben 
detenerse donde termina el mar, pero el puño acorazado del dominio del 
mar va más allá de, la costa, pega en el banco del mercader de tierra adenrro, 
en la puerta de la fábrica de los centros indus,triales y en la casa del obrero''. 

Usualmente se caracteriza la Poi ítica como Ciencia, sei1alando que es la 
que determina las funciones del Gobierno dentro del mismo Estado. De ahí 
resulta su diversificación en los aspectos generales de poi (tica exterior, eco­
nómica, social, educacional, de trasportes, etc. que debidamente coordina­
das e integradas para alcanzar los objetivos de Desarrollo y Seguridad adquie­
ren unidad como Poi ítica Nacional. 

El Desarrollo y Seguridad son conceptos (ntimamente ligados. La Se­
guridad es la capacidad para enfrentar toda eventualidad, para absorber el 
peso de cualquier ataque y ser todavía capaces de daaiar al agresor como 
un todo. La Seguridad es consecuencia del Desarrollo. Y el Desarr.ollo en 
un país que depende casi totalmente del trasporte por agua, sólo puede 
garantizarse con una Marina Mercante propia para asegurar la capacidad del 
Estado. 

El proceso de desarrollo tiene muchos aspectos, pe ro ninguno de éstos 
tomado aisladamente, es suficiente para alcanzar los objetivos de la Po i í­
tica Nacional. Sin embargo, el trasporte en general tiene una significación 
especial porque es el elemento que enlaza o vi ncul a a todos los otros secto­
res y contribuye al buen éxito o fracaso de todos los demás. Una adecuada 
poi ítica de trasporte, en particular del trasporte por agua, influye en forma 
considerable en el proceso de desarrollo y esto requ iere que todos los orga· 
nismos responsables de la Administración Públ ica, tengan una visión con-
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junt.¡ ch.· tal('c; posibilidades. Con este conocimiento, los probl~m~s _que con­
frolll.l 1.1 acti\idild naviera serian fácilmrnre resueltos, se contnblllna a crear 
"cohCiC'nciJ mantima". 

En los t~~iO!> precedentes a la 1 Guerra Mundial en que nuestra eco~o­
mla imcgrada al comercio internacional como exportadora d~ maten~s 
primJ> e importadora de productos manufacturados1 lograba aJgun supera­
.,.¡¡ t·n su balarua comercial, no motivaba mayor preocupación de los Go­
biernos t>l a!)pccro de los fletes marítimos. 

En la crisis mundial de 1929 y particularmente por el desquiciamiento 
dl'l comercio en la 11 Guerra Mundial1 cambia esta situación en que los sal­
do!'> de las cuenras exteriores resultan cada vez más ajustados o negativos, 
en que recién se comienza a dar importancia a los llamados "ítems" invisi­
bles en el intercambio comerci~l y la posibilidad de lograr un mejoramien­
to cn la balanza de pagos mediante u na adecuada poi ítica. 

l:.n este aspecto, la contribución de la Marina Mercante en el logro de 
determinados objetivos de la Política Económica se encuentra: 

a) E.n IJ balanza de pagos. 
b) Garantizando la continuidad de los servicios de trasporte. 
e) En la integración nacional y regional. 
d} Diversificando el empleo. 
t:') En la promoción del comercio. 

V <1mos a referirnos a estos aspectos. 

El método o forma para determinar la importancia económica de la 
Marind Mercante, en actividad internacional, dentro del complejo del mer­
Ctldo de fletes, están sujetos a apreciaciones que pueden variar de un país a 
otro, a consecuencia de factores locales o de otro orden siguiendo en cada 

• 1 

ca~o su P'?P'O procedimiento, como ocurre en Gran Bretaiia, Italia, j a­
pon, F1 ancra, etc. 

Desde el atio 1963 el " Instituto de Estudios de la Marina Mercante 
Iberoamericana" (IEMMI), tomando en cuenta los procedimientos apli­
c,ldos en or~os paí~es, ha desarrollado su propio método que con el tiem­
po se ha venr<.lo abnendo c.tmpo en nuestro Continente. 

Es a esta contribución del 1 EMM 1 ~ la que nos vamos a referir para 
establecer el "Balance Naviero" y la "Contribución Neta al Balance de 
Pagos·:, aspectos especific_o~ qu~ determinan la importancia económica de 
la Manna Mercante, en act1v1dad Internacional. (3) 
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Se menciona que el "Balance Naviero" es la "cuantificación financie­
ra, exclusivamente financiera, de los pagos y cobros que el país hace en 
relación al trasporte de su comercio exterior y al trasporte de pasajeros en 
tráficos internacionales". Se trata pues de la sistematización de los ingre­
sos y egresos financieros, en divisas, de la actividad naviera. 

En este "balance" interv ienen tanto los armadores extranjeros que 
hacen tráfico con puertos peruanos, y los armadores nacionales en tráfi­
co internacional. 

. En este balance, los fletes de im portaciones trasportadas en barcos 
peruanos no tienen cabida, como es obvio. 

BALANCE NAV IERO 

A) Ingresos 

Rubros 

1. Fletes de las exportaciones en barcos peruanos .................. . 
2. Fletes entre puertos extranjeros en barcos peruanos ............... . 
3. Pasajes de no residentes peruanos en buques peruanos ............. . 
4. Pasajes por trasporte entre puertos extranjeros ................... . 
5. Gastos de los buques extranjeros en el Perú ............... . ..... . 

Total de ingresos 

B) Egresos 

1. Fletes de las importaciones en buques extranjeros ......... .. .... . . 
2. Fletes por cabotaje realizado por extranjeros ..... . .......... . .. . 
3. Pasajes de peruanos trasportados por buques extranjeros . . ......... . 
4. Gastos de la Marina Mercante Pe ru ana en el exterior .............. . 

Total de egresos ' ...... ... .................... .. .... .... . . . . 

BALANCE 

En nlfestro caso, aun sin estadísticas, se puede afirmar que el "Balan­
ce. Naviero" a~~sa un déficit permanente desde que nuestro .País es predo­
mmantemente cargador" y no "trasportador". 
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En lo que se refiere a la "Contribución Neta al Balance de Pagos", sólo 
se toma en cuenta a los barcos peruanos que cumplen una doble función. 
Por una parte "ahorran" divisas con Jos fletes eje importaciones y pasajes 
de residentes en e l país y por otro lado "ganan" divisas con los fletes de las 
exportaciones, los fletes entre puertos extranjeros, los pasajes de no residen­
tes y los que se realizan entre puertos extranjeros. 

' coNTRIBUCION NETA AL BALANCE DE PAGOS 

A) Ahorro de divisas 

Rubros 

1. Fletes de importaciones en barcos peruanos ..................... . 
2. Pasajes de residentes en e l pa(s en barcos peruanos ... . ............ . 

Parcial .................................. . 

B) Ganancia de divisas 

1. Fletes de exportaciones en barcos peruanos ........ . ............ . 
2. Fl&tes de barcos peruanos entre puertos extranjeros ............... . 
3. Pasajes de no residentes en barcos peruanos ..................... . 
4. Pasajes de barcos peruanos entre puertos extranjeros .............. . 

Parcial ................. . ................ . 

C) Totales 

Fletes ...................... · . · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · 
Pasajes .... . .... . ........ . .................... ........ .. . 

Contribución Bruta . . .................... . . . 

Gastos de los barcos peruanos en el exterior .......... .. ............. . 

CONTRIBUCION NETA .... . .......... . .... . 

Es obvio que la Marina Mercante peruana en su tráfico de ultramar, 
tiene un apreciable aporte en divisas al Balance de Pagos. 

La continuidad de los servicios de trasporte por agua, bajo cualquier 
circunstancia, sólo puede garantizarse con una Marina Mercante propia. 
Esto es particularmente cierto en los conflictos internacionales de magni­
tud en que inevitablemente se retiran del tráfico comercial los buques de 
los pa(ses comprometidos para atender sus propias necesidades y en el 
caso de los buques neutrales su alejamiento en busca de mejores posibili­
dades con los fletes de guerra. 

10 



El flujo normal del comercio exterior en buques propios, reduce la 
dependencia ya que permite una libertad de acción como mejor conven­
ga a los intereses nacionales. 

La presencia de empresas navieras nacionales en las Conferencias de 
Fletes para la toma de decisiones sobre servicios y tarifas es igualmente 
una forma de defender los intereses del país en tales negociaciones. 

En el ámbito nacional, la Marina Mercante contribuye a la integra­
ción económica facilitando el intercambio de cargas de gran volumen entre 
regiones alejadas cuya movilización por otros medios no es posible, como 
ocurre con la distribución de petróleo y derivados de la Zona Norte a to­
do el litoral, los productos agropecuarios de las áreas de producción, los 
fertilizantes, el mineral de hierro, el intercambio entre la Costa y la Región 
Amazónica, etc. 

El proceso de integración regional sólo es posible, bajo las ci rcuns­
tancias actuales, por el aumento del tonelaje disponible y la armoniza­
ción de una pol(tica comercial entre los países de la Zona. 

La contribución de la Marina Mercante en la diversificación del empleo 
se encuentra en los cuadros directivos y personal técnico y administrativo 
de las empresas y en las dotaciones de Oficiales y Tripulantes de los buque~, 
en la industria de construcción y reparaciones, en los centros de capacita­
ción y entrenamiento, en la actividad portuaria, en los diversos medios que 
significan las ay udas a la navegación. 

Todo este conjunto, que comprende personal técnico de las más varia­
das especialidades, contribuye a la estabilidad laboral y económica. 

La función del trasporte constituye parte del proceso de producción, 
tanto por el movimiento de las materias primas como por la distribución 
de productos manufacturados. 

El trasporte puede cumplirse por la vía marítima, vía terrestre en sus 
diferentes modalidades o vía aérea, asumiendo en cada caso una caracterís­
tica particular en relación con el costo y relación jurídica. 

Entre estos medios, el mar como elemento de comunicación entre los 
pueblos, resulta un gran camino en el intercambio comercial entre produc­
tores y consumidores, facilitando la circulación de l ~s riquezas naturales 
y las producidas por el hombre por su propio esfuerzo. 

La característica del trasporte por mar es el libre acceso y la concu­
rrencia ilimitada, asumiendo en esta forma un carácter internacional. 

11 



Todos los cambios estructurales en el trasporte marítimo se orientan 
al trasporte especializado, consecuencia de la ,var!edad cre;iente de las 
mercader1as. La incorporación de estas nuevas tecn1cas, ~o solo reduce los 
riesgos de la aventura marítima, también permite. la movilizació~ . de .l?s 
mayores volúmenes de carga a las mayores distancaas y la comercaallzaCI.on 
de productos de escaso valor que no sería posible de utilizarse otros med1os 
de transporte. 

Toda esta evolución tiene un fundamento económico, la necesidad 
de reducir los costos de explotación, porque en el nivel de precios y pr.o­
ductividad el valor de los fletes y servicios constituye un factor esenc1al 
en la promoción del comercio. 

El flujo marítimo comercial siempre ha sido influenciado por los 
avances tecnológicos, ejerciendo un efecto preponderante en la organi­
zación de los transportes. 

Sin remontarnos a épocas muy antiguas, basta recordar lo que signi­
ficó a mediados del siglo pasado, el cambio de la navegación a la vela por 
el empleo del acero y del vapor. 

En la etapa inicial de coexistencia de vapores y veleros, los primeros, 
con mayor seguridad en las travesías, acortando las distancias y reducien­
do los riesgos, asumen el trasporte de pasajeros y de las mercaderfas ma­
nufacturadas, mientras los buques de vela actúan en el trasporte de las 
cargas a granel, en que no se precisan fechas de llegada. En esta forma 
quedan sentadas las bases de organización del tráfico marítimo, mediante 
los servicios regulares y los servicios ocasionales o de "tramps" . 

. ~n la actualidad aun cuando se mantiene esa organización básica de 
serviCIOS regulares y de ''tramps" la variedad creciente de mercaderías ha 
dado lugar a importantes cambi~s estructurales y como consecuencia al 
e~pleo de buques especializados en el porteo de diferentes tipos de carga, 
as1 aparecen los buques tanques mineraleros frigoríficos de trasporte de 

l . d 1 1 J gases 1cua os, de productos químicos, etc. 

. Esta ~vo.lución tiene otras manifiestaciones en relación a factores fí-
SICOs, econom1cos y poi íticos. 

~no de los avances más espectaculares en los últimos años es la gran 
capac1dad de trasporte de los petroleros y graneleros. 

A poco de finalizada la 11 Guerra Mundial aparecen los buques tanques 
de 25.000 DWT que entonces se calificaban de superpetroleros en 1960 se 
llega a las 100.000 toneladas, en 1970 a las 300.000 toneladas y ~ctualmente 
hay buques que bordean el .medio millón de toneladas, con calados· de 70, 
80 y 90 pies. 
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En el caso de los graneleros, el crecimiento de estos buques se ha tripli­
cado desde 1960 superando actualmente las 200 mil toneladas. En esta ca­
tegoría se incluyen buques de gran flexibilidad capaces de trasportar mi· 
nera les, cargas secas a granel, y aun petróleo, con mamparos transversales y 
longitudinales para diversos tipos de carga. 

Una de las consecuencias de la aparición de estos buques de gran cala­
do, es la revaluación de las rutas al extremo que ciertas áreas resultan veda­
das a su actividad> como es el caso del Mar Báltico, los Estrechos de Dover1 

Si ngapur y Mala ca y como es de suponer las vías in ternacionaJes de Suez, 
Panamá y Kiel. 

La tendencia a construir buques mayores ti~ne un fundamento eco­
nómico ya que el costo de construcción por toneladas acusa una constante 
disminución a medida que au menta el tamaiio. Otra de las razones de este 
cambio, también tie ne relación con las crisis del Canal de Suez por razones 
poi íticas y militares. 

Un estudio de la Sociedad Clasificadora ABS, muestra que el costo de 
construcción por tonelada en un buque de 250.000 DWT1 es aprox imada­
mente el 50 o¡o del q ue co rresponde a uno de 25.000 DWT tratándose de 
buques petroleros y e n c uanto al rendimiento operativo, el costo por tone­
lada t rasportada en función del porte bruto1 mantiene una relación similar, 
para una misma distancia. 

Este gigantismo en los buques tiene otras consecuencias, como es la. 
concentración de una inversión muy grande en una sóla unidad, con un 
costo de explotación mu y elevado, que a su vez signifi ca la individualiza­
ción del riesgo acrecentada por la esca·sa maniobrabilidad de tales buques. 
Esta situación obliga al armador a buscar el aum ento de la rotación del ca­
pital evitando, tanto como sea posible, toda parada. A este fin, como el de 
la seguridad operacional, se aplican nuevas técnicas como es el desarrollo 
de la automatización e n las tareas de la navegación (opt imización de la ruta, 
navegación por satélite, gobierno automático, sistema anti-colisión, etc.) 
como en las de ingeniería. 

Los cana les, vías acuáticas artificiales, han ejercido y aún ejercen una 
fuerte influencia en el tráfico marítimo y en el diseño de los buques. Es el 
caso del Canal de Suez, el de Panamá y en menor escala el de Kiel. 

La construcción del Canal de Suez se inicia en 1859 y se abre al tráfico 
en 1869. Con una longitud de 161 kilómetros1 una anchura de 70 metros y 
una profundidad de 11 a 12 metros, se convierte en la arteria pri ncipal del 
camino a las lndias1 reemplazando la ruta del Cabo de Buena Esperanza. 
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El canal resulta tan importante para el tráfico internacional que durante 
87 arios hasta el conflicto Ara be-Israelí de 1956-1957, muchos de los bu­
ques se' construían tomando en cuenta la profundidad del mismo que en 
1957 alcanzaba 34 1/2 pies. 

Superado este conflicto, el Canal vuelve a recuperar su importancia vi­
gorizado por el comercio de petróleo. 

El estallido de un nuevo conflicto en 1967 significa otra interrupción en 
este tráfico y los barcos que se construyen aumentan de tamaño para reto­
mar la ruta del Cabo de Buena Esperanza. Al iniciarse la década de 1970, el 
40 o¡o de la flota petrolera mundial, con calados entre 43 y 65 pies, ya no 
pod (a ·utilizar esa vía. 

En esta forma se reduce la influencia del Canal de Suez en el plano de 
la navegación mundial, consecuencia de factores poi íticos y militares. 

El Canal de Panamá, en contraste con el Canal de Suez, mantiene una 
fuerte influencia en el tráfico y en el diseiio de los buques muchos de los 
cuales se ajustan a los 1 imites de las esclusas, 304.8 metros de largo, 33.5 me­
tros de ancho para calados de 35 a 40 pies. Una muestra de esta influencia 
son los graneleros de 67.000 DWT en tráfico regular entre el Golfo y el Ja­
pón, conocidos como "Barcos Panamax". 

Los principales flujos de tráfico del Canal de Panamá, en ambos senti­
dos, !)e extienden desde el Lejano Oriente al Golfo, los de intercambio entre 
las costas del Pacífico americano al Golfo, costa este de los Estados Unidos, 
Europa y Mediterráneo. 

. Como referencia de la importancia de esta vía para nuestro país basta 
crtar que, con respecto a la ruta alternativa del Estrecho de Magallanes, se 
reduce la distancia en 4.000 millas a puertos de Europa. 

La influencia del Canal de Kiel sólo se limita al tráfico del Mar Báltico. 

En esta r~volución tecnológica del comercio marítimo, se iJJStituye el 
~ra~p~rte multamodal que implica el establecimiento de un nuevo régimen 
¡undrco entre la~ partes que intervienen en un contrato de trasporte, así 
como en la necesidad de nuevas normas para los procedimientos aduaneros, 
a. lo que se agrega la adecuación de la infraestructura y equipamiento portua­
rro. 
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Tradicionalmente el trasporte internacional se ha caracterizado por su 
segmentación en las diferentes etapas del viaje, mediante contratos separados 
con cada uno de IQs trasportistas (ferrocarril, barco, carretera, etc.) que asu­
men su responsabilidad en el sector que se comprometen, con las consiguien­
tes pérdidas de tiempo, hurtos, averías en los puntos de trasbordo, etc. por 
la falta de una responsabilidad con1inua. 

Con el trasporte multimodal se cubre el porteo integral1 de ''puerta 
a puerta" a t ravés de distintos medios de trasporte, como una sola opera­
ción, amparado por un solo documento y bajo una sola responsabilidad en 
todo el trayecto. 

Este nuevo concepto adquiere importancia por la evolución operada en 
el manejo físico de la mercadería con la aplicación de la unitarización (o uni­
tización) de la carga, pallets y containers, y la tecnología desarrollada para 
su trasporte, combinando distintas formas de unitarización con diversos ti­
pos de buques. 

En esta forma aparecen los buques porta-paletas, buques celulares 
(lift-on lift·off), buques de auto-trasbordo (roll-on roll-off), buques porta­
gabarras (LAS H, SEABES y BACA T) genéricamente llamados LASH (l ighter­
Aboard-Ship) y buques de uso múltiple. 

El trasporte multimodal no se aplica exclusivamente a la carra unita­
rizada, si bien es cierto que facilita el s istema. También es de aplicación en 
el trasportes de carga surtida y aun de graneles. 

El empleo de trasportes multimodal se aplica en forma ex tensa en los 
países industrializados, con fue rte tendencia a generalizarse en todo el mun­
do. 

Cuando a mediados del siglo pasado se inicia una transformación en el 
t rasporte marítimo por el cambio de la navegación a la vela por el vapor y 
que encuentra a nuestro país sin medios ni capacidad para adaptarse a la 
nueva tecnología, los Gobiernos de la época sólo encuentran como solución 
la apertura de todos los puertos a los vapores de todas las naciones aplican· 
do una poi ítica de " igu aldad" de banderas, fre nando toda posibilidad de de­
sarrollo naviero. 

Actualmente presenciamos una nueva revolución, tan p rofunda como 
la antes señalada. La nueva construcción naval afecta la planificación de 
los puertos, tanto por el tamaño de los buques como por el transporte de 
cargas especiales y el porteo unitizado de carga genera l con distintos tipos 
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de buques, bajo la tendencia al trasportr multimod~l .intern.acio~al. Todo · 
esto significa la necesidad de establecer un nuevo reg1men Judd1co en los 
contratos de trasporres, en la necesidad de adaptar nuevas normas en .los 
procedimientos aduaneros, en la adecuación de la infraestructrura Y equipa­
miento po1 tu ario y un cambio en la poi ítica de construcciones navales en 
astilleros del país. 

Estos hechos deben ser motivo de profunda e inmediata preocupa­
ción de los responsables de la actividad naviera, en todos sus aspectos, para 
la ac rualización de sistemas, normas y poi iticas en las nuevas condiciones del 
traspone por agua, para poder sobrevivir en un proceso permanente al 
cambio, para no ser arrastrados hacitl soluciones impuestas por intereses ex­
trai'tos y no se tengan que repetir, como solución a los nuevos factores de 
desarrollo, los errores del pasado. 

La experiencia de nuestro país en lo que se refiere a su Marina Mercan­
te, puede ser cubierta en cinco fases en el extenso período que cubre desde 
la Independencia hasta el ai'to 1968. 

Cronológicamente estas etapas son l¡¡s siguien res: 

1821 - 1851 
1852 1860 
1862 1902 
1903 1945 
1946 1968 

El esclarecimiento objetivo de cada una de estas fases constituye a 
nuestro juicio, el necesario conocimiento de los factores que determi~a­
ron el desarrollo o la falta de desarrollo de nuestra Marina Mercante. Tam­
bién constituye una importante contribución en la orientación poi ítica en 
csre campo . 

. El. planr~amiento que sigue es sólo parcial, se limita a la Marina Mercan· 
te, stn tncurs1onar en otros aspectos que necesariamente tienen influencia en 
las decisiones poi íticas. 

La primera fase corresponde a los primeros treinta años de la Repúbli­
ca en las que todas las disposiciones estan regidas por un proteccionismo cerra-
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do. En el Gobierno de San Martín se ex ige a los extranjeros que deseen 
residir en el país, jurar la independencia y obtener carta de ciudadanía, se 
les prohibe el comercio al por menor. El cabotaje se reserva a los buques 
y ciudadanos peruanos y en el caso de <tutorizarsc a buques de Chile, Rlo de 
la Plata y Colombia, deben llevar 1/3 de tripulantes peruanos y si 1 os buques 
son extranjeros, algo así como "extra-zonales", su tripulación debe ser cu­
bierta en un 50 o¡o por peruanos. 

Los numerosos Reglamentos de Comercio, incluyendo los de la Con­
federación, distinguen la nacionalidad de los cascos con derechos diferen-
ciales en la importación) agrupados como buques nacionales, buques de 
los paises hispano-americanos y buques extranjeros. 

Entendemos que muchas de estas disposiciones deben interpretarse 
como una reacción de la nueva nacionalidad contra las potencias colonialis­
tas. 

El punto culminante de esta fase se encuentra en la •• Ley de Fomento y 
Protección de la Marina 1\~ercante" dada en el primer Gobierno de Castilla 
(1845-1851 ), cabal muestra de capacidad de este ilustre gobernante. 

La segunda fase se extiende de 1852 a 1860 en que se produce un im· 
portante cambio de actitud, no por planteamientos doctrinarios, sino por la 
falta de capacidad del país para adaptarse a las nuevas técnicas en el traspor­
te con la aplicación del acero y vapor a la navegación, en que los buques de 
vela ya no satisfacen las necesidades del comercio. En esta situación los 
hombres de gobierno no encuentran otra solución que abrir los puertos y ca­
letas a los vapores extranjeros. 

Este es el comienzo del abandono de toda medida de protección a la 
Marina Mercante nacional. 

La tercera fase que abarca desde 1861 hasta 1903 se caracteriza por la 
aplicación de una poi ítica absolutamente liberal en el tráfico marítimo des­
de el decreto de 1861 por el que se otorga a los vapores extranjeros los mis­
mos privilegios que corresponden a los buques peruanos hasta el decreto de 
1872 en que ya no se exige que los Capitanes de buques nacionales sean pe­
ruanos, simplemente que conozcan el idioma espaiiol y revaliden sus títu­
los. Con esta poi ítica de "laissez faire, laissez passer'' los gobiernos dejan 
amplia libertad de acción a las empresas navieras extranjeras que acaparan 
el trasporte de millones de toneladas de guano y salitre sin radicación algu­
na de beneficios para el país. 
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El último cuarto del siglo trascurre a la sombra de la (Jlterra de 1879 
en que st• registran dos reacciones, la anulación de las concesiones otorgadas 
a las Compailías de Vapores extranjeras y el desahucio en lodos los Tratados 
ele Comercio y Navegación de la cláusula de la" nación más favorecida". 

La cuarta fase se inicia con una nueva Ley de Fomento y Protección 
de la Marina Mercante que en su aspecto principal incluye un programa de 
librraciones y un subsidio a los vapores y buques de vela por tonelada y 
milla navegada de difícil aplicación. A la disposición anterior sigue la Ley 
194 que autoriza al Poder Ejecutivo la gestión para la formación de una 
Compañia Nacional de Vapores a basc ele un subsidio de treinta mil libras 
am1alt·s. Este es el orígen de la formación de la Compaiiía Peruana de Vapo­
res en 1906 y la adquisición de un dique flotante en 1909. 

La (.t ists del traspone marítimo consecuencia de la Primera Guerra 
1\\undial motiva do!> disposiciones imponantcs. Se autoriza al Poder Ejecutivo 
,t wmat posesión de los elementos de trasportes necesarios para atender las 
necesidade~ públicas y en cuya aplicación se toman los buques alemanes in­
ternados en puertos peruanos y se prohibe la venta de vapores y buques de 
vela de registro nacional sin previa autorización del Gobierno. 

En 1928 se da la "Ley de Cabotaje" en un intento de apoyar la activi­
dad naviera nacional en la crisis de post-guerra. 

En 1928 se inicia la construcción del Terminal Marítimo del Callao y 
en 1936 el Terminal de Matarani. Se construye el Dique Seco. 

Durante la 11 Guerra Mundial se dispone la movilización de todos los 
medios de trasporte por agua, bajo la jurisdicción del Ministerio de Marina, 
para conjurtH la crisis del traspone. 

En Julio de 1944 se constiwye una empresa estatal con el nombre de 
Compañ (a Peruana de Vapores, con todos los buques e instalaciones de la 
extinguida CPVDC. 

La quinta v t'tlrima fase de este recuento histórico, cubre el período 
entre la finalización de la Segunda Guerra Mundial y el año 1968. El esta ll i­
do del conflicto tuvo dos consecuencias importantes en el pa ís, por un lado 
se inicia un proceso de industrialización con un crecimien to ininte rrumpido 
por un mere4ldo interno en expansión y en lo que se refiere a l inf lu jo del 
mar, los sucesivos gobiernos adoptan medidas positivas e·n todos los aspectos 
de la actividad naviera y si bien es cierto que la acción legislativa que cubre 
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e~ta etapa no respondía a un Planeamiento Integral para el logro de determi­
nados objetivos de una Política Naviera, los resultados fueron realmente es­
pectaculares en e l nivel Iberoamericano. 

Antes de llegar d esta etapa no --~ adviene en nuestros gobernantes ma­
yor preocupación por el mar y 'ILIS posibilidades, el debate político sobre es­
tas cuestiones brilla por su ausencia, toda acción pMece frenada o perturba­
da por faclores internos y externos y trascurren los alios son que se encuen­
tre una formula apropiada de fomento y protección de la Mari na Mercante . 
Y esto ocurre en nuestro país en que los factores geográficos y económicos 
resultan determinantes para orientar la acción del Estado hacia una poi ítica 
marítima, con un .extenso litoral y puertos de fácil acceso o adaptación, una 
considerable red fluvial con acceso al mar, zonas de pesca sumamente ricas, 
sin otra comunicación en el litoral que el cabotaje antes de que se construye­
ra la carretera longitudinal de la costa y una estructura comercial orientada a 
las exportaciones e importaciones. 

En un prolongado período de nuestra historia sólo se encuentra la ac­
cton aislada de algunos ilustres gobernantes, Ramón Castilla y José Pardo, 
que orientan su poi ítica al desarrollo de una Marina Mercante auténticamen­
te peruana. 

El esclarecimiento de lo que ocurre en la actividad naviera al término de 
la 11 Guerra Mundial, tiene considerable importancia porque significa un 
vuelco en la historia. Es por esta razón que señalamos con algún detalle la 
acción de los gobiernos en la quinta fase de esta reseña. 

En el Gobierno de Bustamante y Rivero se incorporan seis buques (war 
surplus) de sólo un año de construidos adquiridos por la CPV que constitu­
ye una renovación apreciable en la flota estatal. 

En Agosto de 194 7 se da el decreto por el que se reafirma sobre bases 
científicas y humanas el derecho inherente al mar territorial y se declara que 
la soberanía y jurisdicción nacionales se extienden a la plataforma submari­
na o zócalo continental e insular, señalando e l control y protección sobre el 
mar adyacente hasta una distancia de 200 millas. 

En Enero de 1948 se crea la Escuela Náutica "Miguel Grau" para lá for­
mación de Oficiales mercantes de Cubierta e Ingeniería. 

En Abril de 1948 se exonera del pago de impuestos y gravámenes a la 
Corporación Peruana de Vapores cuya actividad se cumple con capital apor­
tado por el Estado .. 

En el Gobierno de Manuel Odría se crea la Dirección de Administración 
Portuaria por la Ley de Presupuesto de 1949. 
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En Febrero de 1950 se crea el Servicio Industrial de la Marina. En 1953 
se levanta el Taller de Construcciones navales y se construye la Grada No. l. 
En 1955 se inicia la primera construcción de alto bordo por el Servicio 
Industrial de la Marina. 

En Diciembre de 1950 se crea un impuesto del 2 o¡o a las cargas del co­
mercio exterior para la adqu isición de barcos petroleros. Este impuesto fue 
aumentado posteriormente aplicándose a la ampliación de las instalaciones 
del SIMA. 

En 1951 se aprueba un nuevo Reglamento de Ca pitan ias y Marina Mer­
cante. 

En 1953 se crea la empresa estatal "Línea Amazónica Naviera 
Peruana". 

En 1953 y 1954 se incorporan dos buques tanques nuevos al Minis­
terio de Marina. 

En 1956 se inaugura el nuevo puerto de lquitos en la zona de Puncha-
na. 

En el Gobierno de Manuel Prado, se crea en C'l Ministerio de Marina la 
Oficina Naviera Comercial para la operación c9mercial de los buques auxi­
liares de la Armada, Abril de 1958. 

En 1959 entra en servic io el primer buque tanque constru ído por el Ser· 
vicio Industrial de la Marina. 

En E11No de 1962 se autoriza a la CPV la adq uisición de 14 buques, 
bajo licitación internacional, de los que la mitad deben ser construidos en el 
país. 

En Febrero de 1962 se crea la Comisión Nacional de Ma rina Mercante 
como organismo del más alto nivel poi ítico para la formulación de planes y 
programas de fomento y desarrollo de la Marina Mercante nacional. 

En Marzo de 1962 se declara de utilidad pública y de preferente interés 
nacional las industrias de construcción y reparación de buques otorgándose­
les los beneficios y franquicias de la Ley de Promoción Industrial. Se aumen­
ta del 2 al 4 ° /o el impuesto a los fletes del come. cio exterior debiendo apli­
carse el mayor ingreso al aporte de capital que corresponde al Estado en las 
Sociedades Mixtas que se constituyan en la explotación de ast illeros del Esta­
do. 
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En Febrero de 1962 se incorporan a la legislación nacional importantes 
Convenios de la OIT sobre aspectos de trabajo, seguridad social formación 
profesional, etc. de la Gente de Mar. ' 

En el in terregno castrense de Julio 1962 a Julio 1963, se dispone que el 
aumento a los fletes del comercio exterior, se aplique a la construcción de 
un muelle marginal y ampliación de instalaciones del Servicio Industrial de la 
Marina. 

Se autoriza a la CPV la adqu isición de buques usados por trato directo. 

En el Gobierno de Fernando Belaúnde Terry se crea el Instituto del Mar 
del Perú , Setiembre de 1963 como organismo encargado de planear, dirigir 
y coordinar las investigaciones hidrobiológicas para el mejor aprovechamien­
to del mar peruano. 

En los años 1963 y 1964 se amplían las obras portuarias del Astillero 
de la Marina, así como los talleres del mismo y se pone en ejecución un pro­
grama de construcciones navales que se concreta con e l lanzamiento de tres 
buques tanques entre 1965 y 1967 y la orden de construcción de un buque 
carguero. 

En 1964 se dispone nuevas ampliaciones en el Astillero de la Marina pa­
ra la construcción de unidades de mayor tonelaje, incluyendo la ampliación 
de la grada de construcción, y como proyección futura se dispone en 1965 la 
construcción de un nuevo dique seco, un nuevo muelle de montaje, adquisi­
c ión de grúas, ampliación de talleres, etc. 

Para la expansión de la pesca y de las construcci,ohes navales en su apo­
yo, se otorgan exenciones impositivas en la captura para consumo humano 
y franquicias en la importación de equipos de cubierta, instrumental, moto­
res Diesel para las embarcaciones pesqueras. 

En 1965 se crea en e l Ministerio de Marina la Dirección General de Ma­
rina Mercante como organismo permanente para aplicar la Poi ítica Naviera 
del Estado. 

' En 1966 se reserva el cabotaje marítimo, fluv ial y lacustre exclusiva-
mente para naves peruanas así como una parte substancial del comercio ex­
terior, en un nivel que supera el 50 o¡o. 

En 1966 se autoriza a la empresa naviera estatal la concertación de ope­
raciones de crédito para la renovación total de su flota, que se concreta en 
12 buques. 
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La poi ítica de puertos se orienta a la construcción de Terminales Maríti­
•nos en reem plazo de los muelles de lanchonaje. 

En 1968 se crea la Corporación Nacional Portuaria como único organis­
mo a cargo de la administración, operación, mantenimiento y expansión de 
'os Teyrnínales y Muelles fiscales. 

En i 968 se reestructu ra la Corporaci ón Peruana de Vapores como So­
ciedad Anónima, reteniendo el Estado la totalidad del capital accionario. 

En 1968 se autoriza la construcción de dos trasbordadores destinados al 
Lago Tiricaca para ser operados por la CPV. 

Se incorporan importan tes Convenios internacionales a la legislación 
nacional y se incorpora nuestro país a la Organización Consu ltiva Marítima 
In reri!Ub~rnamcn tal. 

El estab lecimiento de esta nueva poi ítica rompe el estancamiento an­
terior y el quinquenio 1964-1968 marca un hitu fundamental en e l proceso 
de cambios de la actividad naviera. 

Para destacar los "indicadores" de esta evolución en la marina mercan­
te, en la construcción naval de a lto bordo, eñ materia de puertos, en la in­
dustria de la pesca y en la industria de la construcció n naval en apoyo de la 
misma, mencionamos las siguientes realidades: 

a ) A! comple tarse la entrega de los buques constru ídos en Finlandia y 
España, conforme a los contratos de 1966, la C'mpresa naviera estatal CPV 
incorp ora 12 unidades nuevas con 11 4.000 TRB y 162.274 TPB, ubicando 
a la CPV en tre las 1 O primeras empresás navieras iberoamericanas, ostentan­
do la mejor edad promedio. 

A med iados de 1968 la Oficina Naviera Comercial del Ministerio de Ma­
rina opera una flota de 7 petroleros con un total de 43.623 TRB y 52.616 
TPB, de los que 4 corresponden a construcciones del SIMA, cubriendo el 
55.7 o¡o del tonelaje de registro bruto total. 

Entre 1966 y 1968 la actividad n-tv iel a privada incorpora 1 O unidades, 
petroleros y cargueros con 1 00.000 T PB. 

En 1968 la Marina Mercante peruana tiene un índice de renovac10n 
de 60.3 o;o, la segu nda en importancia en lberoamérica, después de Brasil. 
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b) La industria de la construcción naval de alt o bordo por el Servicio 
Industrial de la Marina, ubica al Per(J en tercer lugar en lberoamérica, des­
pués de Brasil y Argentina. 

e) En materia de puertos, entre 1965 y -1968, se construyen los Termi­
nales Marítimos de Paita, Salaverry {iniciado en el gobierno de Manuel Pra­
do), Pisco e llo. 

Se amplía el Terminal Marítimo del Callao con el Espigón de minerales 
y el muelle de petróleo. 

En Chimbote se construye el muelle de minerales. 
En Matarani se prolonga el malecón de atraque. 

En conjunto, la obra se real iza en la expansió n portuaria, significa un 
incremento de 100 Ojo en la capacidad de atraquf:! de buques interoceáni­
cos, con respecto al año 1963. 

d) La industria de la pesca t iene un desarrollo impresionante. En 1955 
el volumen de pesca llega a 55.000 toneladas, en 1960 a lcanza los 3 millo­
nes, en 1961 se llega a los 5 millones y en 1964 se logra 9 millones de tone­
ladas en la captura, ubicando a nuestro país como el mayor pesquero del 
mundo. 

e) La industria de la construcción naval en apoyo de la pesca tiene un 
desarrollo similar. En 1963 operaban 45 asti lleros que podían construir 
1.200 embarcaciones de pesca, de todo tipo, por año. En 1966, limitando la 
información a embarcaciones mayores de 100 TRB, se construyen 149 uni­
dades con 18.391 TRB, con cascos de acero, al tamente equipados. 

La industria de la construcción naval en embarcaciones de pesca y otros 
tipos (cisternas, barcazas, remolcadores, etc.) se ubica como la de mayor 
desarrollo en lberoamérica. 

f) En 1968 e l astillero ' 'Pesquera Industrial Callao S.A." (P ICSA ) es ca­
lificado como el más importante del sector privado en la costa occidental del 
Pacífico iberoamericano. 

En el citado año, P ICSA se encontraba equ ipado para la producción 
de embarcaciones en serie, tipo PH-29 de 350 toneladas de capacidad de car­
ga, a razón de una embarcación por semana, bajo su propia tecnología y con 
la más al ta clasificación internacional. 
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En una apreciación conjunta, el período comprendido entre el término 
de la 11 Guerra Mundial y el año 1968, se caracteriza por un desarrollo eco­
nómico, político y social que se sustenta sobre bases reales. 

En este panorama la acción de los gobiernos en la actividad naviera tie­
ne sentido de continuidad. Todas las disposiciones legales responden a la 
realidad peruana, son verdaderas herramientas de fomento y protección con 
los resultados anotados. 

En el aspecto poi ítico todo hace suponer que se ingresa a u ha etapa de 
maduración, de formación, de sedimentación, con una creciente participa­
ción popular en los asuntos públicos como es el caso de las elecciones de los 
gobiernos locales en el Gobierno de Belaúnde, hecho que ocurre por primera 
vez después de más de 40 años. 

Es en esta primavera democrática donde se encuentra, tanto o más que 
en las disposiciones legales, el verdadero estímulo a la iniciativa privada para 
la inversión de capitales en actividades de riesgo. 

El espectacular desarrollo de la industria de la pesca y de la construc­
ción naval en su apoyo, es obra exclusiva del esfuerzo privado, fuente fe­
cunda en la vida económica de la nación. 

No fue el nuestro, en lberoamérica, el único país que al estallar la se­
gunda guerra mundial sufriera las consecuencias de no poseer una marina 
mercante propia. En mayor o menor grado, todos estos países confrontan 
una situación similar sin mayor participación en el trasporte de su comer­
cio exterior. Esta falta de disponibilidad de bodegas a consecuencia de la 
guerra crea un serio y angustioso problema. 

A partir de entonces estos pa(ses aprecian la urgencia de una marina 
mercante propia como instrumento de su comercio exterior y de apoyo a su 
economía. 

!· 

La guerra de 1939, en lo que se refiere al tráfico marítimo, da lugar a 
dos situaciones importantes. 

El primer hecho se refiere a los buques de las potencias del E¡e refugia­
dos en puertos americanos sobre los que el Comité Consultivo Financiero In­
teramericano aprueba el llamado " Plan Summer Welles" por el cual los go· 
biernos de las Repúblicas americanas asumen el compromiso de movilizar 
estos buques para sus propias necesidades. En el caso de nuestro país se pier­
de la oportunidad de incorporar 5 magníficos buques alemanes, además de 
que por necesidad pública se pudo aplicar la ley 2696 de Enero de 1918. 
La República Argentina incorpora 16 buques italianos internados en sus 
puertos y sienta las bases de su marina mercante. 

24 



El segundo hecho importante, consecuencia de la Guerra, se refiere a la 
aplicación de la "Merchant Ships Sales Act" del Gobierno de los Estados 
Unidos, sancionada en Marzo de 1946 con vigencia hasta Enero de 1951, que 
autoriza la venta de barcos mercantes excedentes de guerra. En lberoaméri­
ca las principales adquisiciones corresponden a Argentina 24 buques, Brasil 
12, Peró 8, Colombia 8 y Chile 6. 

En esta forma muchos países americanos comienzan a aplicar medidas 
para la formación o expansión de sus reducidas flotas, a la vez que adoptan 
medidas de protección procurando las reservas del cabotaje y de las cargas 
de exportación e importación en el convencimiento de que una marina mer­
cante se justifica y sustenta en el propio comercio exterior. 

Esta reacción no sólo se traduce en medidas unilaterales, también nace 
la preocupación de alcanzar esta aspiración en forma conjunta para lograr 
metas de seguridad, nacional y regional evitando la servidumbre marítima. 

En este aspecto, las reuniones internacionales tienen enorme importan­
cia porque significan el establecimiento de una poi ítica a nivel continental. 
Es a las más importantes de estas reuniones a las que nos vamos a referir bre­
vemente. 

En los años 1940 y 1942, en la Conferencia Madtima lnteramericana y 
en la 111 reunión de Consulta de los Ministros de RR. EE., respectivamente, y 
que tienen lugar bajo la presión de los acontecimientos de la 11 Guerra Mundial, 
se aconsejó tomar medidas diversas para ampliar, mejorar, coordinar los 
trasportes marítimos. Estos acuerdos fueron después recogidos en la Reso­
lución XLVIII de la Conferencia lnteramericana sobre Problemas de la Gue­
rra y la Paz, más conocida como Conferencia de Chapultepec, en 1945. 

En 1950 el Consejo Interamericano Económico y Social (CIES Organo 
del Consejo de la OEA) en un informe sobre la '" PoHtica Marítima de los 
Países latinoamericanos" afirma que "para lograr la estabilidad de sus flotas, 
estos países consideran indispensable participar, en creciente porcentaje, en 
el movimiento de la carga de su comercio exterior, hasta llegar al 50 o¡o 
de ella" agregando que además de fortalecer la balanza de pagos de las na­
ciones que la apliquen "una de las consecuencias que tendría en el futuro 
en la adopción de la poi ítica del 50/50 en el transporte, sería la desapari­
ción de lo que podría llamarse el comercio indirecto de fletes, es decir, la 
carga llevada por buques extranjeros entre puertos distintos al de la naciona­
lidad del buque.". 

En el V Período de Sesiones de la Comi~ión Económica para America 
latina (CEPAL- Comisión Regional de la ONU) en 1953, conforme a la Re­
solución 69 {V) las representaciones gubernamentales encargaron a la Secre-. . 
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tada estudiar "la posibilidad de coordinar los servicios de las marinas mer­
cantes nacionales, a fin de lograr un mejor aprovechamiento de ellas" . 

En 1954 el CIES en su IV Reunión Extraordinaria, emite la Resolución 
28/54 por la que se reconoce como legítima la Poi ítica de las Repúblicas 
Americanas al derecho de que sus flotas mercantes trasporten 1,1na parte 
substancial de su comercio exterior. 

En el mismo año de 1954 tiene lugar en Río de Janeiro la reunión de 
los Ministros de Hacienda y Economía, en la que se destaca la importancia 
que significa para los países iberoamericanos el poseer sus respectivas notas 
mercantes como instrumento indispensable de su seguridad económica. Dos 
años después, en 1956, tiene lugar la reunión del Comiíe de Comercio de la 
CEPAL, realizada en Santiago de Chile, llegándose a la misma conclusi·ón. 

En la Conferencia Económica de la OEA, cumplida en Buenos Aires 
en 1957, se deja constancia de "que no constituyen discriminaciones la ayu­
da y fomento acordados por un Gobierno o por un grupo de países pertene~ 
cientes a una misma región económica, a sus marinas mercantes con miras 
a su desarrollo y para fines de seguridad, y las medidas tendientes a traspor­
tar una parte substancial de su comercio exterior en naves de bandera pro­
pia" . 

En 1961 , en Montevideo, el CIES en su Resolución conocida como la 
" Carta de Punta del Este", declara que "el fomento y coordinación de los 
sistemas de trasportes y comunicaciones son formas efectivas de acelerar 
el proceso de integración y es conveniente, para contrarrestar prácticas abu­
sivas en materia de fletes y tarifas, propiciar el establecimiento de empresas 
multinacionales latinoamericanas de trasporte y comunicaciones u otras so­
luciones adecuadas." 

El Tratado de Montevideo {1 960) que establece una Zona de Libre 
Comercio e instituye la Asociación Latino Americana de Libre Comercio 
(ALALC), no previó en el texto de su creación los diversos aspectos rela­
cionados con el transp orte por a~ua. Esta omisión se subsana parcialmen­
te al crearse por la Resolución 29 ( 1) de 11 de Diciembre de 1961 , un Grupo 
de Trabajo integrado por expertos representantes de las Partes Contratantes, 
para que se encargue de los estudios relacionados con el trasporte marítimo, 
fluvial y lacustre y proponer las bases para continuar dicho estudio en forma 
permanente por la AI.JALC. 

La Resolución 44 (11 ) de la ALALC, Octubre de 1962, recomienda la 
celebración de un Convenio que contemple · los principios fundamenta­
les de la poi ítica de trasporte marítimo y fluvial de la Zona. 
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La Resolución 45 (11} de la misma fecha, dispone la creación de una 
Comisión Asesora de Trasportes {CAT} para es~udiar permanente y siste· 
máticamente los problemas de trasporte de la ALALC. Igualmente pro­
picia ''la organización de una asociación de armadores de la Zona de Libre 
Comercio, para procurar el desarrollo y establecer la coordinación de los 
servicios de trasporte marítimos en forma de hacerlos más eficientes, de 
obtener su mayor rendimiento y de contribuir a la promoción del intercam­
bio comercial intrazonal" por parte de las empresas navieras, estatales y 
privadas, de los países miembros de la ALALC. 

Como consecuencia práctica de la Resolución 45 (11 ) antes menciona­
da, se crea a iniciativa de la "Asociación Nacional de Armadores de Chile" 
en Viña del Mar, 15 de Julio de 1963, la ASOCIACION LATINOAMERI­
CANA DE ARMADORES (ALAMAR), integrada por armadores estata­
les y privados de la zona, fijándose como objetivos: 

a) Promover una poi ítica tendiente al desar~ollo, intensificaciónJ coor­
dinación y racionalización del trasporte marítimo', tluvial y lacustre ent re 
los países miembros de la ALALC y procu rar que sus marinas mercantes 
tengan la capacidad necesaria para atender el trasporte de su intercambio 
zonal y de una cuota su bstancial de su comerc io exterior extrazonal, ase­
gurando la corrien te normal y contínua de sus exportaciones e importacio­
nes , median te servicios eficientes y adecuados que contribuyan al desarro­
llo económico de sus pueblos. 

b} Co laborar con la ALALC y otros organismos, en el constante perfec­
cionamiento de las condic iones de transporte zonal y extrazonal. 

e) Realizar estudios e investigaciones sobre problemas relacionad'os 
con las actividades marítimas, fluviales, lacustres y portuarias. 

d) Estimular, proteger y representar los intereses generales de sus aso­
ciados. 

e) Auspic iar el régimen de Conferencias de Fletes. 

f} Procu rar y facilitar el canje de informaciones que tiendan a mejorar 
el rendimiento y calidad de los trasportes marítimos, fluviales y . l<;~custres 
necesarios al intercambio zonal y comercio extrazonal de los serv1c1os por­
tuarios y estimular la creac ión y desarrollo de cent ros y seminarios de estu­
dios referentes a los mismos. 

g) Apoyar a solicitud de los asoci~dos sus gestiones ante lo's Gobiernos 
de sus respectivos países, tendientes al fomento y desarrollo de la marina 
mercante nacional preferentemente cuando dichas gestiones se diri jan a lo­
grar los fines de la Asociación. 
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h) Representar y defender a sus asociados ante la adopción de medi­
das que pu~dan afectar sus intereses generales. 

ALAMAR, en el marco de su actividad, ha cumplido una trascendente 
labor al lograr el conocimiento recíproco de los armadores de la Zona, al 
intercambio de experiencias en materia de poi ítica y técnica naviera, y como 
organismo asesor de la ALALC una acción determinante en los diversos 
aspectos de integración en el trasporte marítimo1 en los que cabe desta­
car su contribu"ción en el Convenio de Trasporte por Agua de la ALALC; 
en la adopción de una Documentación Uniforme para el Despacho y Re­
cepción de Naves; en las normas para la simplificación en la Intervención 
Consular en el trasporte¡ los estudios referentes a los problemas de Doble 
Tributación en et ,trasporte internacional; sobre el Código de Conducta 
de las Conferencias Marítimas; sobre manejo y empleo de contenedores¡ en 
el proyecto de Convenio sobre Trasporte Multimodal Internacional de 
mercancías; la actual izadón de las Convenciones de Derecho Marítimo de 
Bruselas; etc. 

En· este proceso de inquietud continental por la actividad naviera, apa­
rece en 1964 el ANUARIO DE LA MARINA MERCANTE IBEROAMERI· 
CANA, publicación del "Instituto de Estudios de la Marina Mercante lbe· 
roamericana", organismo privado de carácter ciéntifico y cultural, con sede 
en Buenos Aires, que conforme a los fines de su creación, tiene por objeto el 
estudio e investigación de todos los problemas,de la marina mercante, así co­
mo de la industria naval, la actividad portuaria y todo lo relacionado con el 
quehacer naviero. ( 4) 

En 1964 tiene lugar la reunión de la OEA que, en el documento conoci­
do por la Carta de Alta Gracia, declara lo siguiente: 

1 ) El reconocimiento de que la expansión de las marinas mercantes y 
de las flotas aéreas nacionales y regionales de los pa(ses en desarrollo, es fac­
tor importante para su crecimiento económico, así como del derecho de 
estos países a fomentar y estimular sus marinas mercantes y flotas aéreas 
existentes o a crearse con este fin. 

2) El establecimiento en favor de los mismos países y sin reciprocidad 
del principio de preferencia en todo cuando se refiera al trasporte. 

3) El derecho de los países en desarrollo a la contratac ión de los me­
dios de trasporte marítimo y aéreo de su carga comercial, como mejor con­
venga para la diversificación y ampliación del mercado, estabilidad y mejora 
de los precios y efectivo libre tráfico de dicha carga, creando,para ellos los 
medios y condiciones más convenientes para que la demanda nacional y re-

28 



gional de servicios de trasporte se plantee y ejercite en forma organizada y 
en armonía con las convenciones de los países en desarrollo. 

En tal sentido, se entiende como no discriminatorio, que los países en 
desarrollo adopten medidas para que el trasporte d~ mercaderías de su pro­
pio comercio exterior se realice en una proporción más significativa que la 
actual, por medio de servicios de trasporte nacionales, particularmente los 
acuáticos. 

7) la instauración de servicios navieros regulares y tan directos como 
sea posible entre países en desarrollo, así como entre éstos y centros de com­
pradores potenciales, con miras a asegurar la estabilídad en la prestación de 
los servicios, en beneficio del comercio de los países en d~sarrollo. 

En 1965, de acuerdo a la Resolución 120 (V) de la ALALC, se establece 
los objetivos de la Política de Trasporte Marítimo, Fluvial y Lacustre, en los 
términos siguientes: 

"1 - Estimular el mantenimiento y promover el desarrollo de las mari­
nas mercantes de los países de la ALALC, formadas por buques modernos, 
adecuados a sus tráficos y cargas y constru ídos preferentemente en astilleros 
de la Zona; que pertenezcan a empresas navieras de propieda~, en su mayor 
parte, de personas naturales o jurídicas, nacionales del país de la bandera o 
de consorcios de dos o más países de la Zona y cuyos Capitanes y la mayo­
ría de la tripulación tenga la nacionalidad del país correspondiente." 

\ 
"2 - Asegura:- a los buques nacionales de los países de la ALALC el 

trasporte preferente, en igualdad de derechos y ·tratamiento, de una cuota 
substancial úe las cargas del intercambio intratonal. La reserva de c-argas se 
hará en forma multJateral y su implantación será gradual, tanto en el tiem­
po como en el volumen que representa." 

"3 - Tratar de que las marinas mercantes de los países de la Zona, ten­
gan la capacidad necesaria para atender el trasporte de su intercambio zo­
nal y de una parte substancial de su comercio exterior, procurando asegurar 
la corriente normal y continua de sus exportaciones e importaciones, me­
diante servicios eficientes y adecuados que contribuyan al desarrollo econó­
mico de sus pueblos." 

"4 - Actuar de consuno para defender la poi ítica común de traspor­
te, proteger el desarrollo de las flotas mercantes de los países de la Zona y 
procurarles una participación adecuada en su intercambio mundial. Para 
tal efecto, los países de la ALALC procederán a establecer consultas inme-
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diatas con el fin de ac.tuar conjuntamente ante terceros, en todos los aspec­
tos relacionados con la aplk;ación de los principios contenidos en esta 
declaración." 

"5 - Proceder a uniformar, simplificar y codificar las disposiciones le­
gales y reglamentarias sobre trasporte marítimo, fluvial y lacustre de los 
pa(ses de la ALALC. 

"6 - Activar los esfuerzos para mejorar fas condiciones portuarias de 
los países de la ALALC en los planos material, administrativo y laboral, 
así como la navegabílidad de los ríos y canales y los sistemas de balizamiento 
y accesos a los puertos con miras a aumentar la productividad y reducir los 
costos del trasporte marftimo, fluvial y lacustre." 

"7 - Coordinar los servicios portuarios de los países de la Zona, procu­
rando que cada puerto se desarrolle de acuerdo a sus mejores posibilidades 
potenciales para favorecer el intercambio zonal y extrazonal." 

"8 - Promover la constitución de Conferencias de Fletes regionales, pa­
ra la fijación de tarifas y condiciones de trasporte adecuadas y razonables, 
basadas en criterios uniformes para todos los países de la ALALC." 

"9. - Establecer en cada país, a la brevedad posible, unidades de estudio 
de los problemas de 1rasporte y fletes marítimos, fluviales y lacustres, a ni­
vel gubernamenta l y con participación de los sec~ores interesados." 

''1 0. - Procurar la armonización de las condiciones de explotación de 
las flotas mercantes de la Zona, incluyendo los incentivos de fomento y estí­
mu lo, con miras a que opereh en términos de competencia leal y equitati­
va". 

"11 - Conceder temporalmente tratamiento de buques nacionales a 
los extranjeros fletados y operados por empresas navieras nacionales de un 
país de la Zona como complemento de sus tonelajes, en la forma y condi­
ciones que se establezcan, mientras las marinas mercantes de los países de 
la Zona carezcan de la capacidad de trasporte necesario para atender su in­
tercambio." 

"12 - Proseguir los esfuerzos por parte de los países miembros' para 
conceder a los países y territorios mediterráneos, las faci lidades necesarias y 
mejorar las existentes, a fin de facilitar su trasporte marítimo, fluvial y la­
custre, así como las de naturaleza portuaria destinadas a incrementar el trán­
sito de su comercio exterior." 

En Diciembre de 1965, conforme a la Resolución 76 del CEP, se crea 
en la ALALC el "Consejo de Tr;,spnrtes y Comunicaciones" integrado por los 
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responsables inmediatos de la elaboración y ejecución de la polftica nacional 
de las Partes Contratantes en el respectivo Sector, y a la que se le señala de­
terminados objetivos en cuanto a la armonización y coordinación de las po­
I íticas de trasporte y comunicaciones y la orientación de los estudios y 
trabajos de la "Comisión Asesora de Trasportes" y, en forma específica, se 
le encomienda en el más breve plazo posible, un Proyecto de Convenio de 
Trasporte Acuático de los países de la ALALC. 

En Mayo de 1966, el "Consejo de Trasportes y Comunicaciones" con­
creta el Proyecto de Convenio de Trasporte por agua de la A~ALC, que . 
constituye un paso muy significativo en cuanto al proceso de integración 
en el trasporte marítimo de la zona, además de su significado como poder de 
negociación conjunto frente a los países tradicionalmente marítimos (5). 

La tarea fundamental de un Gobierno, en la planificación de la econo­
mía, es la de estab lecer prioridades con criterio realista, integral y coheren­
te, previa tarea de evaluación y coordinación de los sectores público y priva­
do. 

En este aspecto, para señalar los lineamientos de una Poi ítica de Tras­
porte Marítimo, debe tenerse en cuenta la influencia del mismo en relación 
con otras necesidades que igualmente requieren un alto costo en tiempo y re­
cursos. Los fenómenos económicos, tal como lo hemos señalado antes, no 
pueden ser considerados al margen del trasporte. 

En nuestro país, por las características físicas de su territorio, su ubica­
ción geográfica y la estructura de su comercio exterior, el trasporte maríti­
mo es vital para su existencia y desarrollo y ta les servicios deben ser orienta­
dos en beneficio de la Nación, de su economía y de su seguridad. 

La actividad de la Marina Mercante imp lica inversiones cuantiosas. El 
Estado, como organismo rector en la determinación de las metas poi íticas e 
intereses nacionales, debe estar presente en este quehacer, esto es, intervenir 
como "armador estatal", actividad que debe ser cumplida por empresas do­
tadas de una estructura que responda a las exigencias del medio competitivo 
en que debe actuar, tanto en el orden nacional como internacional, con la 
misma agilidad operativa que se encuentra en las empresas privadas o socie­
dades anónimas. 

La eficiencia de una "empresa pública" en el campo naviero, se logra 
con un régimen ágil y moderno y la selección de su personal directivo con 
ejecutivos de alto nivel teniendo en cuenta los intereses comprometidos. 
Empresas que con capital estatal operen como sociedades anónimas bajo una 
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total responsabilidad gerencial y de Directorio cuya capacidad se determine 
por la eficacia de su gestión en los resultados económicos de los que debe de­
pender la obtención de los recursos que permitan la renovación y expansión 
de la flota y no de ias contribuciones del Tesoro público. 

Los Consejos de Administración o Directorios de tales sociedades anó­
nim3S deben ser cuidadosamente integrados por personas de conocimientos 
profundos del negocio naviero o del comercio marítimo a quienes se asegu­
re la máxima estabilidad en el ejercicio de sus funciones. 

Toda decisión de la empresa debe tomarse a nivel gerencial y en últi· 
ma instancia a nivel de Directorio. 

Los organismos de control v supervisión de tales empresas deben estar 
constituídos por personal de especial preparación y mental idad naviera para 
apreciar la p1 ocedencia de las medidas. El control efectivo no debe conver­
tirse en un medio que paralice la gestión empresarial. 

Cuando ias ''empresas del Estado" sólo constituyen meras reparticio­
nes públicas, manejadas por personas designadas con criterio poi ítico sin im­
portar su capacidad directiva; empresas que se rigen por disposiciones propias 
de la administración pública, sin preocupación alguna por la eficiencia em· 
presaria ni la productividad; donde las decisiones rebasan el nivel gerencial o 
de Dire,ctorio para buscar niveles más altos; empresas sobre ·las que demagó­
gicamente se sostiene son instrumentos de la función social del Estado, olvi­
dando que intrínsecamente éste es el fin del propio Estado al que ab-solu ta­
mente nadie puede substituir, el resuitado final se traduce en ineficiencia, 
burocratismo, déficit económico y pesado lastre para el Tesoro Público. 

Para expresarlo en pocas palabras, "en la concepción moderna, la Em­
presa del Estado no falla en su gestión por ser del Estado, sino porque gira en 
en mundo jurídico-económico ajeno a su esencia" (6). 

o o o 

Si la casi totalidad del comercio exterior de :nuestro pafs se moviliza 
por vía marítima, est.o significa que en la medida en que ~1 pago de los fletes 
no sean percibidos por empresas navieras nacionales en una adecuada propor· 
ción, se tendrá que soportar un drenaje de divisas que afecte la balanza de . 
pagos. 

De ahí la necesidad de una efectiva poi ítica de desarrollo naviero que 
permita que las cargas esenciales del comercio exterior sean transportadas en 
niveles cada vez mayores bajo bandera peruana, afianzándose el incremento 
de la Marina Mercante nacional. 
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Esta poi ítica, en sus aspectos esenciales, debe contemplar: 

a) Un tratamiento tributario preferencial a los buques peruanos que 
permita competir con empresas navieras extranjeras. 

b) El libre y preferencial acceso a las cargas nacionales por los buques 
peruanos, sin discriminaciones. 

e) Señalar las condiciones de charteo de buques bajo determinadas con­
diciones de tiempo, tonelaje y servicios, en forma tal que estos fletamentos 
constituyan factores para el desarrollo de la Marina Mercante nacional en el 
más corto tiempo posible. 

d) Alentar el cabotaje señalando tarifas y subsidios que sea necesario 
otorgar, teniendo en consideración los costos reales en operaciones eficien­
tes y una adecuada utilidad. 

e) Alentar la inversión nacional y extranjera (esta última en los lími­
tes permitidos por la ley) dentro de un marco de estabilidad y adecuado 
rendimiento de las inversiones para la consolidación, expansión y Jo forma­
ción de nuevas empresas navieras. 

f) Alentar la inversión en astilleros y maestranzas para proporcionar 
una adecuada infraestructura a la Marina Mercante. 

Este esquema de poi ítica de desarrollo naviero, para lograr la forma­
ción de una Marina Mercante Nacional: 

1) Capaz de efectuar la totalidad del cabotaje marítimo, fluvial y la­
custre y de cubrir una parte substancial del comercio exterior en todas aque­
llas rutas en que el intercambio comercial constituye una necesidad funda­
metal. 

2) Formada por buques preferentemente construídos en el país, adecua­
dos a los tráficos y de la más alta clasificación. 

3) Operada bajo pabellón nacional, con dotaciones peruanas debida­
mente calificadas. 

4) Apoyada por una industria naval que asegure las necesidades de re­
paraciones, renovación e incremento de unidades. 

5) Capaz de servir como Marina Mercante .6.uxiliar en los casos de 
guerra o de emergencia nacional. 
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Todas las actividades del trasporte marítimo suponen una equ ilibrada 
coordinación de los medios destinados a satisfacerlo, para lograr que los flu­
jos del transporte se cumplan con eficiencia. En este aspecto, corresponde 
al Estado que los PUERTOS sirvan de interconexión entre el medio maríti­
mo y el terrestre mediante una infraestructura apropiada, adecuando las mo­
dalidades de trabajo a las técnicas modernas y transformarlos en puntos de 
transferencia intermodal del trasporte para agilizar la producción y econo­
m(a. 

Otros aspectos que concurren al quehacer naviero, además de la adecua­
da estructura administrativa y de control estatal, comprenden los Registros 
Navales, los centros de capacitación y entrenamiento, la legislación nacional 
e internacional, las ayudas a la navegación, las Sociedades de Clasificación y 
el Seguro Marítimo. 

o 
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Este trabajo sólo trata de algunos aspectos de la actividad naviera. Nos 
referimos a la composición de la Marina Mercante nacional en diversas eta­
pas de la República; la legislación correspondiente incluyendo los Reglamen­
tos de Comercio del siglo pasado que además de fijar una poi ítica aduane­
ra incluyen disposiciones para graduar la escala arancelaria por la nacionali­
dad de los cascos; los Tratados de Comercio y Navegación; las Convenciones, 
Capitulaciones y otros actos políticos y militares que han tenido relación o 
influencia en el quehacer naviero. 

No se ha pretendido incursionar en otras áreas económicas que tienen 
incidencia en el trasporte por agua, tales como la influencia de los ''grupos 
de presión"; los capitales nacionales en las inversiones de riesgo; la estructu­
ra de las exportaciones e importaciones; etc., porque el esclarecimiento obje­
tivo de tal influencia corresponde a una historia económica del país de la que 
sólo hay estudios parciales. 

El Registro de buques se limita al puerto del Callao, centro del comer­
cio exterior de la República Esta limitación es más aparente que real por­
que los Registros de buques en otros puertos, Arica en el sur y Paita en el 
norte, apenas si tienen importancia. 

La inclusión en cada Capítulo de una reseña histórica, responde a la ne­
cesidad de una visión panorámica de las situaciones poi íticas y de otro or­
den donde deben encontrarse las causas profundas del desarrollo o de la fal­
ta de desarrollo de la Marina Mercante nacional, como ocurre a lo largo del 
siglo pasado. 

Para estas reseñas apreciable información sobre hombres, sucesos y 
fechas han sido tomadas de la más completa contribución al estudio de 
nuestro pasado republicano, nos referimos a la HISTORIA DE LA REPU­
BLICA DEL PERU, la monumental obra del Dr. jorge Basadre. 

En otros aspectos se ha tomado información de la COLECCION DE 
LEYES, DECRETOS Y ORDENES PUBLICADOS EN EL PERU de Ma­
riano Santos de Quirós y Juan Crisóstomo Nieto; la COLECCION DE 
LEYES, DECRETOS Y ORDENES de Juan Oviedo; la COLECCION DE 
TRATADOS, CONVENCIONES Y CAPITULACIONES Y OTROS AC­
TOS POLITICOS Y DIPLOMATICOS de Ricardo Aranda; el DICCIONA­
RIO DE LA LEGISLACION PERUANA de Francisco García Calderón; los 
ANALES DE LA HACIENDA PUBLICA de Pedro Emilio Dancuart y J. 
M. Rodríguez; la COLECCION DE LA LEGISLACION NAVAL Y DE 
AVIACION del Capitán de Fragata Dr. León Garaycochea; publicaciones 
oficiales del Ministerio de Relaciones Exteriores sobre Tr;Uados, Conven­
ciones y Acuerdos entre el Perú y otros Estados. 
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La aclaración anterior responde al hecho de que en las Notas corres­
pondientes a cada capítulo no se hace mención a estas fuentes de informa­
ción. 

Deseo expresar mi público agradecimiento al Sr. Capitán de Corbeta 
José Carlos Cosio, Director del Museo Naval del Perú "Capitán de Nav(o 
jul io j . Elías Murguía", por su invalorable ayuda y sugerencias para la re­
visión de los documentos del Museo Naval. 

A los armadores nacionales que, sin ellos saberlo, estimularon la in­
quietud de esta Monografía en los varios años de una relación cordial tanto 
en el ejercicio de cargos públicos relacionados con el extenso y complejo 
quehacer naviero, como en la Asociación de Armadores del Perú. 

o 
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NOTAS A LA INTROOUCCION 

(1) A partir de 1960, con notable aumento en los últimos años, aparecen numerosas 
asociaciones de países productoras-exportadores de materias primas como son las siguien· 
tes: 

1960 Organización de Países Exportadores de Petróleo (OPEP) 
1960 Organización lnterafricana de Café (OIAC) 
T962 Alianza de los Países Productores de Cacao (APPC) 
1967 Consejo lntergubernamental de los Países Productores de Cobre (CIPEC) 
1970 Asociación de Países Productores de Caucho natural (APPCN) 
1974 Asociación Internacional de la Bauxita (AIB) 
1974 Organización de los Países Productores de Mercurio. 
1974 Organización de los Países Africanos Productores de Oleaginosas. 
1974 Unión de los Países Productores de Bananas (UPEB) 
1974 Grupo de Países Productores de Azúcar de América Latina y Caribe (GEPLA-

CEA) 
1974 Asociación de Países Productores de Madera del Sudoeste Asiático. 
1975 Asociación de Países Exportadores de Mineral de Hierro. 
1975 Asociación de Países Productores de Tungsteno. 
1975 Asociación Nacional de Fosfatos. 
1975 Organización lnterafricana de Economía Forestal y Comercio de la Madera, 
1976 Asociación para e1 Desarrollo de la Industria de Fertilizantes de América Latina 

(ADIFAL). 

(2) El 30 de Octubre de 1976 una Comisión Especial del Acuerdo de Cartagena 
aprueba el retiro dé Chile de ese organismo, como consecuen.cia de que el régimen eco­
nómico y modelo de desarrollo chileno resu~ta antagónico de todo el esquema trazado 
para el proceso de integración Sub-Regional Andino. 

Por esta decisión Chile renuncia a todos sus derechos y cesa en sus obligaciones, ex­
cepto en aquellas decisiones que se refieren al Convenio para evitar la doble tributación; 
el régimen uniforme de la empresa multinacional; el trasporte internacional por carrete­
ra y el sistema troncal andino de carreteras. 

(3) GONZALEZ CUMENT, Aurelio. · ... El Trasporte Marítimo en la publicación 
"Intereses Marítimos Argentinos" del Instituto de Publicaciones Navales. Buenos Aires, 
1968. 

(4) EL ANUARIO DEL INSTITUTO OE ESTUDIOS DE LA MARINA MERCAN­
TE IBEROAMERICANA suministra toda la información sobre el desarrollo naviero de los 
países Iberoamericanos, excluyendo a los de 11bandera de conveniencia", en lo que se re­
fiere a las caracterrsticas de las unidades mayores de 1.000 TRG; la legislación naviera in· 
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cluyendo la que corresponde a puertos y pesca; armadores y servicios que subren; astille­
ros; estractos de las Memorias y Balances de las empresas que cubren estas actividades; es­
tadísticas; procesos de renovación y generación de órdenes de construcción; planes de 
desarrollo; etc. en todo lo que es de interés en el extenso quehacer naviero, para hacer 
del Anuario un excelente texto de consulta e instrumento de trabajo. 

(5) Hasta la fecha el CONVENIO OE TRANSPORTE POR AGUA OE LA ALALC 
ha sido ratificado por México (1967), Chile (1968), Ecuador (1969), Paraguay (1970) y 
Colombia (1974). 

El artfculo 270 del Convenio menciona que el mismo "entrará en vigor sesenta días 
oespues del depósito del quinto instrumento de ratificación con relación a los cinco pri­
meros pa(ses que lo ratifiquen, y para los demás países signatarios, el sexagésimo día pos­
terior al depósito del respectivo instrumento de ratificación". 

En el ámbito iberoamericano hay otros procesos de integración regional en el tras­
porte por agua. ~endonamos los siguientes. 

La "Empresa Navtera Multinacional del Cartbe'' (NAMUCAR) con la intervención 
de México, Costa Rica, Jamaica, Venezuela, Cuba y Nicaragua para operar en el área del 
Caribe en 14 mercados potenciales cuyo comercio intrazonal es considerable. NAMUCAR 
proyectada a comienzos de 1975, quedó constituida a fines del mismo año, operando co­
mo sociedad anónima. 

Otro proceso se encuentra en la 11 Empresa Arrpadora de las Indias Occidentales" 
con la participación de Antigua, Dominica, Santa Lucía, Barbados, Trinidad-Tobago, Gu­
yana y Jamaica. 

O e reciente formación es la "Asociación Centro Americana de Armadores", notable 
por haber reunido bajo una sola dirección empresarial a los armadores de Guatemala, 
Honduras, El Salvador, Nicaragua y Costa Rica. 

(6) Hasta el año 1968 las "Empresas del Estado", por su reducido número, no eran 
motivo de mayor preocupación en nuestro país y hasta donde es de nuestro conocimiento 
no existe en nuestro medio un estudio serio sobre esta problemática. Sólo se encuentran 
hechos aislados de hombres públicos que con conocimie,nto y visión tratan de afrontar es­
te problema. Citamos al Senador Julio de la Piedra que en 1965 presenta un proyecto de 
ley para transformar las Corporaciones del Estado en sociedades anónimas. En 1968 el 
Ministro de Hacienda y Comercio, Manuel Ulloa Elías, dispone la conversión de la "Cor­
poración Peruana de Vapores'' en sociedad anónima, con el nombre de "Compañía Pe~ 
ruana de Vapores S.A.", reteniendo el Estado la totalidad del capital accionario. 

Al Dr. Aurelio González Climent, Presidente del "Instituto de Estudios de la Ma­
rina ~ercante Iberoamericana", se le debe un invalorable aporte en el esclarecimiento de 
los problemas que afectan el desarrollo del trasporte por agua, en una proficua y extensa 
labor de investigación, trasmitiendo su mensaje con generosidad y vehemencia comunica­
tiva. 
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Esta inquietud lo lleva a investigar sobre las "Empresas del Estado", con particular 
incidencia en el aspecto naviero, referido al ámbito de su propio país, la Republica Ar­
gentina, en aspectos que resultan coincidentes con el nuestro. 

El trabajo a que nos referimos lleva el título de LAS EMPRESAS O EL ESTADO : 
WUE ESTAMOS ESPERANDO? (Buenos Aires, 1967). No trata de exponer el autor 
teorías o conceptos sobre la antinomia "empresas estatales" o "empresas privadas", sino 
trata de aquellas empresas incorporadas al aparato estatal y que no pasan de ser meras 
reparticiones públicas, constituyendo un lastre para el erario nacional, como consecuen­
cia de su estructura jurídica, de la falta de equipos dirigentes con mentalidad empresaria 
actualizada, de la inestabilidad del personal conforme a los vaivenes políticos y los ina­
decuados sistemas de control propios de la administración pública. 

En este trabajo se incluye el proyecto de ley que presentó el autor para la trans­
formación de la "Empresa Lineas Marítimas Argentinas" en sociedad anónima (nos re­
ferimos al año 1967), ya que actualmente ELMA es sociedad anónima), del que extrac­
tamos los siguientes puntos, a nuestro juicio vigentes en nuestro país, como conceptos 
de caracter general para modernizar la estructura empresaria estatal: 

a) Transformar las empresas del Estado en Sociedades Anónimas, reteniendo el 
Estado la totalidad o la mayor parte del capital accionado. En caso de darse partici­
pación a otros inversores respetar esa mayoría al computarse los sucesivos aumentos 
de capital. 

b) Previamente a la transformación, realizar en cada empresa un revalúo contable 
de su patrimonio. 

e) Las acciones serfan todas ordinarias y al portador, confiriendo a sus tenedores 
los mismos derechos en igualdad de condiciones. 

d) Los estatutos de tales empresas ajustados a las disposiciones vigentes aplicables 
a las sociedades anónimas que cotizan sus acciones en las Bolsas de Comercio. 

e) En caso de crearse subsidiarias de las sociedades anónimas, respetar las dispo­
siciones referentes a las empresas de origen en lo que sea de aplicación. 

f) La sindicatura de estas empresas (navieras) a cargo de funcionarios especialmen­
te designados por la Contraloría General (sin interferencia de otros Ministerios)sañalan­
do que este contralor debe tener en cuenta no sólo el cumplimiento de los requisitos for­
males, sino también las conveniencias y resultado de los actos de gestión, informando 
con toda amplitud al término de cada ejercicio. La sindicatura deberá asistir a todas 
las reuniones de Directorio. 

g) "LOS ESTATUTOS DE LAS EMPRESAS EXIGIRAN CONDICIONES RIGU­
ROSAS OE APTITUD Y EXPERIENCIA EN LA ACTIVIDAD ESPECIFICA POR PAR· 
TE DE LOS DIRECTORES DE LAS MISMAS, DEBIENOOSE PREVER LA GARANTIA 
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QUE CADA DIRECTOR DEBE DEPOSITAR EN RELACIONAL OESEMPEIQO OE SU 
MANDATO. ANTES DE HACERSE EFECTIVAS LAS DESIGNACIONES PROYECTA­
DAS, LAS MISMAS OEBERAN TOMAR ESTADO PUBLICO, SEJIJALANOOSE EN CA­
DA CASO LOS ANTECEDENTES DE LOS CANDIDATOS A INTEGRAR EL DIREC­
TORIO DE LAS EMPRESAS." 

h) Estas empresas, regidas por las normas del Código.de Comercio , la Ley de Socie­
dades Mercantiles y demás disposiciones legales aplicables a hls sociedades anónimas. 

Bajo el lineamiento general expuesto, dejar los detalles a la reglamentación corres­
pondiente. 

En este esquema, así lo resalta Go'nzález Climent, lo fundamental es "privatizar" 
la conducción de las empresas "mediante la incorporación de equipos directivos capaci­
tados y conocedores del negocio naviero. 1 estas incorporaciones deben realizarse en las 
condiciones imperantes en el mercado de capacidades." 

Destacando la actividad naviera, González Climent menciona el éxito de Socieda· 
des Anónimas, con total o mayoritaria participación estatal, en los países de Europa 
Occidental, inclusive en aquellos de economía socializada. 

En el Anuario 1965 del IEMMI se encuentra un interesante estudio de producti· 
vidad de diversas empresas navieras iberoamericanas, relacionando la productividad y los 
ingresos brutos de explotación con el tonelaje bruto existente al 10 de Enero de 1964. 

Este estudio conduce a conclusiones interesantes. Refiriéndonos a cuatro empresas 
estatales, mientras la Compañía Anónima Venezolana de Navegación arroja una aprecia­
ble utilid11d neta por cada T RB en explotación, otras empresas que resultan, poco más o 
menos, reparticiones públicas en Argentina, Brasil y Perú, acusan una "productividad ne­
gativa". Los resultados adversos tienen relación con la estructura jurídica de la ampre~, 
la f.alta de capacitados equipos dirigentes y una estabilidad asegurada. 
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CAPITULO 1 

1778 - 1820 

ANTECEDENTES HISTORICOS 

El Reglamento y Aranceles Reales para el Comercio Libre de 
España a Indias - La Marina Mercante conforme a la Matrícu­
la en el Apostadero Naval del Callao entre 1808 y 1821 -
La guerra de corso. 
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CAPITULO 1 

1778 -1820 

ANTECEDENTES HISTORICOS 

EL REGLAMENTO Y ARANCELES REALES PARA EL COMERCIO 
LIBRE DE ESPAI'JA A INDIAS. 

El 12 de Octubre de 1778, en el reinado de Carlos 111, se promulga el 
REGLAMENTO Y ARANCELES REALES PARA EL COMERCIO LIBRE 
DE ESPA~A A INDIAS, estableciéndose en esta forma una nueva política 
comercial y naviera cuyos propósitos eran vigorizar la economía de la Me­
trópoli y las Indias. 

Esta disposición sobre el "comercio libre" tiene como antecedentes el 
Decreto y Real Instrucción de 16 de Octubre de 1765 por el que desaparece 
el monopolio de Cádiz y Sevilla y se apertura otros siete puertos de la Penín­
sula (Alicante, Cartagena, Málaga, Barcelona, Santander, La Coruña y Gijón) 
para la navegación y comercio con las islas de Barlovento: Cuba, Santo Do­
mingo, Puerto Rico, Margarita y Trinidad, a la vez que se suprimen determi­
nados impuestos y se establece un gravamen uniforme para los productos es­
pañoles e igualmente otro gravamen para los productos extranjeros que se 
embarquen desde puertos españoles. Además, se autoriza el tráfico recíproco 
de productos naturales entre las islas. 

Esta liberalización de los puertos se extiende a la Louisiana en 1768, a 
Yucatán y Campeche en 1770, a Santa Marta y Río de la Hacha en 1776 y 
por Real Decreto de 2 de Febrero de 1778, se amplía "aquella primera con­
cesión a las Pr:~vincias de ~uenos Ayres y a los Reynos de Chile y el Perú, 
cuya contratac•on hace ya rapidos progresos." 

El nuevo Reglamento reúne en un solo documento todas las disposicio­
nes anteriores, además de que se establece en el mismo normas en cuanto 
a la actividad naviera, nacionalidad y construcción de buques. 

Señala el Reglamento que todas las naves destinadas a este comercio de­
ben pertenecer enteramente a españoles "sin participación alguna de 
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extrangeros'' y que los buques extranjeros adquiridos por españoles en e l pla­
zo de dos años a partir de la fecha de la Real Cédula, "quedan relevados por 
gracia particular del derecho de extrangería y las concedo que puedan nave­
gar a las Indias", quedando prohibida la incorporación de buques que no 
sean de construcción espatiola, en este tráfico, después de los mencionados 
dos años. 

Se dispone, como estímulo a la construcción naval española, que a los 
que construyan buques mercantes de 300 o más toneladas, se les concede la 
rebaja de una tercera parte de los derechos que corresponda abonar por los 
frutos y géneros que embarque por su cuenta, en su primer viaje a las Indias. 

Los Capitanes o Patrones, Oficiales de Mar y las dos terceras partes de 
la tripulación deben ser españole:> "o naturalizados en éstos y para aquellos 
Reynos, y el otro tercio podrá componerse de Extrangeros Cathólicos. '' 

Se habilitan para este "comercio libre" a Indias, los puertos de Sevilla, 
Cádiz, Málaga, Almería, Cal'tagena, Alicante, Alfaques de Tortosa, Barcelona, 
Santander, Gijón y la Coruña y los de Palma y Santa Cruz en las islas de Ma­
llorca y T enerife. 

Se señalan 24 puertos de destino en América, clasificados en Puertos 
Mayores y Puertos Menores. 

Son Puertos Mayores La Habana, Cartagena, Montevideo, Buenos Aires, 
Valparaíso, Concepción, Arica, Callao y Guayaquil, estos tres últimos en el 
Reino del Perú . 

Se clasifican como Puertos Menores los de San Juan de Puerto Rico, 
Santo Domingo y Monte Christi en la isla Española; Santiago de Cuba, Tr i­
nidad y Batabano en la isla de Cuba; los de Margarita y Trinidad en las islas 
de estos nombres; Campeche en la Península de Yucatán; Santo Tomás de 
Castilla y Omoa en el Reino de Guatemala; Santa Martha, Rfo de la Hacha, 
Portobello y Chagres en el de Santa Fe y Tierra Firme. 

Se exonera, en "esta contratación a las Indias'', de los derechos de pal­
meo, el de toneladas, el de SanTelmo, ex.trangería, visitas, reconocimiento de 
carenas, habi litaciones, licencias para navegar y demás gastos y formalidades 
antes vigentes, excepto los que corresponden a almojarifazgo (1) y ah;abala, 
que eran los más importantes. 

Se fija como pago de derechos en los Puertos Mayores, e l 3 Ojo ad-valo­
rem para los productos españoles y 7 Ojo ad-valorem para los productos ex­
tranjeros nacionalizados en España. Corresponde a los Puertos Menores el 
1 1 j2 Ojo sobre los frutos y efectos españoles y el 4 Ojo en las manufacturas 
y géneros extranjeros procedentes de la Metrópoli. 
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Se establecen normas sobre los registros en las Aduanas, calidades de 
los embarcadores y e<~nsignatarios de lcts cargas, la inspección de los buques, 
las variaciones en el destino de los cargamentos, el retorno de los buques, 
etc. (2). 

La nueva poi ítica comercial y naviera establecida por la Metrópoli para 
el comercio con las Indias, tuvo una vigencia precaria. En 1779 estalla la 
guerra entre Espa1ia y su aliada Francia contra Inglaterra y la primera con­
secuencia es la restricción de las comunicaciones marftimas. Es así como la 
aplicación del Reglamento para el "comercio libre", sólo adquiere importan­
cia después de firmada la paz por el Tratado de Versalles, 3 de Setiembre de 
1783, en que el intercambio comercial adquiere un notable incremento hasta 
llegar a la saturación de mercadedas en el Virreinato del Perú. 

De acuerdo a un informe del Tribunal del Consulado, en el año 1786 
arribaron al Call ao 16 naves con mercaderías por valor de 22 millones de pe­
sos, siendo así que el consumo en el Virreinato se estimaba en 5 millones 
anuales. En los 5 años subsiguientes, el total de mercadedas importadas lle­
gó a 46 millones de pesos con el consiguiente abarrotamiento, cuyo efecto 
fue e l caos en el comercio y la quiebra de muchos comerciantes. Esta situa­
ción obligó al Consulado a recomendar la suspensión por cuatro a1ios o por 
lo menos por dos años, el permiso de todo registro al Virreinato por el puer­
to del Callao, hasta que el mercado interno pudiese absorber las mercaderías 
acumuladas. (3 ). 

Por Real Cédula de 1 O de Mayo de 1785 se crea la "Compañ(a de Filipi­
nas", concediéndosele el comercio exclusivo entre la Metrópoli con Filipinas 
y otros pa(ses asiáticos. Esta concesión permitía el despacho de buques a 
América y el embarque de mercaderías en puertos americanos con destino a 
Fil ip inas, derogándose en esta forma las disposiciones antes vigentes que pro­
hibían todo comercio entre América y Asia, fuera del establecido con el ga­
león de Manila para el comercio con México. Sin embargo, esta autorización 
tenía sus limitaciones, ya que los buques debfan regresar a España por el Ca­
bo de Buena Esperanza, evitándose el comercio directo entre Filipinas y 
América, aunque los productos asiáticos podían ser introducidos en Cádiz y 
reembarcados a puertos americanos, como si se tratara de producción espa­
ñola. 

Una Real Orden del 2 de Junio de 1787 establece, a favor de la 
"Compañfa de Filipinas", el monopolio en la introducción de negros por e l 
R(o de la Plata desde donde se despachaban las caravanas a Chile y Perú. 

En 1793 la Convención de Francia declara la guerra a ESpaña la que 
~i naliza en 1795 con el Tratado de Paz de Basilea por el que se cede a 
Francia la parte española de la isla de Santo Domingo. Esta guerra pro-
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duce un nuevo desajuste en el comercio marítimo, lo que motiva la au­
torización para que las Colonias puedan comerciar con otras dependen­
cias extranjeras las producciones locales, no permitiéndose el intercambio 
de mercaderías europeas. 

En 1796 el Directorio impone una alianza a España, cuya consecuencia 
es la ruptura entre este país e Inglaterra, prolongándose las hostilidades hasta 
1802. Esta situación significa un nuevo impulso al comercio americano, 
pues se autoriza el tráfico bajo bandera neutral conforme a la Real Orden 
de 18 de Noviembre de 1797 con buques de registro "permitiéndose las ex­
pediciones de d ectos no prohibidos en buques nacionales o extrangeros des­
de los puertos de las potencias neutrales o desde los de España con retorno 
preciso a éstos, según se ejecutó en la guerra de 1779, pagando los que con­
duzcan desde puertos extranjeros los mismos derechos que si se llevaran de 
los nacionales, esto es, los de su introducción a España, extracción e intro­
ducción en América." 

Estas disposiciones fueron frecuentemente burladas y el comercio de 
contrabando, entre puertos neutrales y puertos americanos, asume niveles 
insospechados. 

El Tratado de Amiens de 1802 dio término a las hostilidades con una 
paz precaria, pues en Octubre de 1804 se reanuda la guerra y el tráfico con 
puertos y buques neutrales vuelve a su condición anterior, sin que las Au­
torida-des de las Colonias fuesen capaces de co.ntrolar la situación. 

Al intentar Napoleón extender su dominio a la Península y encontrar 
la resistencia de Portugal, se crea una situación entre este país y España. Por 
e l Tratado de Fontainebleau, 27 de Octubre de 1807, se pacta la desmembra­
ción de Portugal y el reparto de sus colonias y posesiones y cuando un ejér­
cito francés cruza sus fronteras, el Regente Don Juan abandona Lisboa en 
el buque insignia PRINCIPE REAL bajo la protección de una fuerza naval 
británica, cuya preponderancia en el mar se afirma definitivamente después 
de la victoria de Trafalgar en Octubre de 1 805. 

El Regente Don Juan llega a Bah (a en Enero de 1808 y en ese mismo 
año se establece en Río de Janeiro la Estación Naval Británica que, con el 
aparente propósito de resguardar las costas de Brasi~ de incursiones france­
sas, pronto orienta su actividad a la protección del comercio inglés estacio­
nando buques de guerra en forma regular en el Río de la Plata, ampliando es­
ta actividad sobre el Padfico a partir de la guerra anglo-norteamericana de 
1812. 

Los 1 ímites de la Estación Naval Británica fueron fijados en 1816, seña­
lanao su área de actividad al sur de la Línea Ecuatorial y hacia el oeste del ' 
merld&ano 300 de longitud oeste. Los buques de esta flota, según las pala-
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bras del Capitán Basil Hall, estaban "distribuídos eh aquellos puntos donde 
era esencialmente requerida la presencia de una autoridad británica, princi­
palmente Río de janeiro en el Brasil, Buenos Aires en el R(o de la Plata, Val­
paraíso en Chile, Lima en el Perú y San Bias en las costas de México" . (4) 

La invasión de España por Napoleón acelera los acontecimientos. Se 
suceden las abdicaciones de Carlos IV y Fernando VIl. Cae Madrid el 23 de 
Ma rzo y el 8 de Junio de 1808, D. José Bonaparte presta juramento de fi­
delidad a la Constitución de Sayona y toma el título de Rey de España y de 
las In dias, quedando las Colonias indirectamente incorporadas al dominio 
de Napoleón Bonaparte. 

El 4 de Julio de 1808 Inglaterra proclama la paz y su alianza con Espa­
ña. Una fuerza expedicionaria inglesa es desviada a Portugal y comienza en 
esta forma la Guerra Peninsular. Las Colonias de América se agitan y pro­
claman su autonomía constituyéndose las juntas de Chuquisaca, Quito y La 
Paz en 1809; la de Caracas, Bogotá, Santiago de Chile y Buenos Aires en 
181 O, esta última con el nombre de "Junta Provisional Gubernativa de las 
Provincias del Río de la Plata" se compromete a "conservar tntegra esta 
parte de América a nuestro Augusto Soberano, el Señor Don Fernando Sép· 
timo y sus legítimos sucesores y guardar puntuaJmente las leyes del reino". 
(5) 

En 1812 los patriotas españoles dan a su país una nueva Constitución 
en las Cortes de Cádiz donde por primera vez se da representación a los ame­
ricanos, y se promulgan varias leyes liberales. En 1813 es expulsado José 
13onaparte y regresa al trono Fernando VIl quien deroga la Constitución 
liberal y sofoca las J untas de América entre 1814 y 1816, a excepción de 
la del Río de la Plata. A partir de 1817, las Colonias luchan con mayor ím­
petu por su independencia y en los años sucesivos se proclaman libres las 
nuevas Repúblicas. 

En este prolongado período de hostilidades en que se ve envuelta la 
Metrópoli, el "Reglamento y Aranceles Reales para el Comercio Libre de Es­
paña a Indias" destinado a "restablecer la Agricultura, la Industria y la Po­
blación a su antiguo vigor en los Dominios del Rey", apenas si tiene vigencia. 

Las guerras, el crecimiento de las Colonias, el aumento de las necesida­
des en cantidad y calidad, las distancias geográficas1 el desarrollo industrial 
de Inglaterra, Francia y los Estados Unidos1 constituyen factores de mayor 
peso que las disposiciones de la Metrópoli. 

Estas circunstancias son aprove((hadas por los comerciantes ingleses y 
americanos para establecer en las principales ciudades y puertos; unos y 
otros, con un propósito común; sostenían e l derecho de· comerciar libre· 
mente. 
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El Comandante de la Fuerza Naval Británica estacionada en el Callao, 
actuaba de hecho como Cónsul o diplomático, asumiendo la representación 
de sus connacionales para la protección de sus intereses. 

LA MARINA ME RCANTE CONFORME A LA MATRICULA EN EL 

APOSTADERO NAVAL DEL C:A LLAO 1808 Y 1821 

El Virreinato del Perú, como centro político, económico y militar sud· 
americano, concentraba en e l CaiJao y Lima todo el tráfico y comercio ínter­
regional del Pacífico desde las costas de México y Centro América hasta Chi­
loé, extendiendo esta influencia a Buenos Aires y Montevideo. 

Esta preponderan cia se sustenta, entre otros factores, en una considera­
ble marina mercante capaz de asegu ra r en tan ampl ia administración, un co­
mercio monopolista en mercados que se trata de mantener tanto pot razón 
geográfica como por razón económica e histórica. 

El intercambio comercial en esta extensa área es bastante considera­
ble tanto en volumen como en valor, y que se cumple en dos aspectos. 
El primero con las mercaderías procedentes de España y en general de 
Europa que enviadas al Callao son redistribuidas a Cobija, Arica, lslay, 
Huanchaco, Paita, Guayaquil, Panamá y San Bias, con cargas de retorno 
que casi siempre son metales preciosos. El segund o aspecto de este in­
tercambio es el comercio de produccio nes locales entre puertos america­
nos, en particular el trigo, jamones y maderas de Chiloé, Val divia y Talca­
huano; e l trigo, cebada, frijoles, carnes saladas y frutas de Valpara(so y 
Coquimbo; los aguardientes blancos y vinos de Pisco; el azúcar y arroz de 
Huanchaco; el cacao, sombreros de paja, sogas y maderas de construc­
ción naval de Guayaquil; el añil, azúcar, palo campeche y cedro de Costa 
Rica y Sonsonate; el sebo, carnes saladas y cueros de San Bias y Califor­
nia. 

Los tiempos de navegación entre los puertos resultan considerab les, 
al extremo que sólo una flo ta numerosa puede mantener una cierta fluidez 
en el intercambio: · 

Callao a Chiloé 
Callao a Talcahuano 
Callao a Valparaíso 
Callao a Arica 
Callao a Pisco 
Callao a Huanchaco 
Callao a Guayaquil 
Callao a Panamá 
Callao a San Bias 
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28 a 30 días 
24 a 26 días 

20 a 22 días 
15 a 18 días 

4 a 5 días 
4 a 5 d (as 

10 a 12 días 
18 a 20 días 
30 a 35 días 



Chiloé a Callao 
T alcahuano a Callao 
Valparaíso a Callao 
Arica a Callao 
Pisco a Callao 
Hu anchaco a Callao 
Guayaqu il a Callao 
Panamá a Cal lao 
San Bias a Callao 

13 a 15 días 
12 a 14 días 
1 O a 12 días 

6 a 7 d(as 
2 días 

1 O a 12 días 
16 a 18 días 
28 a 30 días 
45 a 50 días 

l os viajes hacia el sur por la costa occidental sudamericana, desde Guaya­
quil hasta el Cabo de Hornos, son de "subida" por las corrientes y vientos 
siempre prevalecientes en la misma dirección, en tanto que los viajes hacia 
el norte, por la misma razón, son de "bajada". 

Este concepto de "bajada" o "subida" en el tráfico mar1timo, solra apli­
carse a los fletes. Así, en una resolución de 26 de Junio de 1832, se mencio­
na que la tarifa que debe cobrarse en el transporte de plata u oro amoneda­
do o en pasra "en los viajes de bajada, o de sur a norte, sean de 1/2 O/o y 
1 O/o en los de subida". En cierta forma esta disposición viene a confirmar 
que los tiempos de navegación a la vela, en uno y otro sentido para la misma 
distancia, mantienen una relación de 1 a 2 

Otra de las causas que motivan los prolongados tiempos de navegación, se 
encuentra en los escasos conocimientos sobre las reglas científicas de nave­
gación. Cuando Nathaniel Bowditch publica su primera edición del "Ame­
rican Practica! Navigator" en 1802, sólo incluye información sobre ciertos 
aspectos de meteorología, oceanografía y algunas tablas para la navegación 
por estima, cabotaje y astronómica. la determinación de la longitud sólo 
data de un os cuantos años atrás. En 1830 aparecen las Cartas de Vientos y 
Corrie ntes de James Reenell. A. las C.utas hidrográficas si bien muestran los 
perfi les costeros con bastante aproximación, les falta la prec isión y detalle 
que sólo se lograría cuando Fitz Roy realiza el relevamiento metódico y 
científico de nuestro litoral, cuyos resultados fueron publicados en 1841 
por el Al mirantazgo Británico. 

La Marina Mercante en los últimos años del Virreinato, entre el 1 o de 
Enero de 1808 y e l año 1821, conforme a la Matrícula en el Apostadero Na­
val del Callao, estaba constitu ída por 81 fragatas, 77 bergantines, 11 gole­
tas, 14 pailebots, además de queches, místicos, balandras y fal uchos. (6) 

De este aprec iable número de buques, no menos del 80 o¡o (fragatas 
Y bergantines) corresponden al tráfico de altura, mientras las embarcacio­
nes menores cubren e l tráfico de cabotaje. 
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La relación de estos buques, de los que se menciona el tonelaje de re­
gistro grueso y porte bruto, así como el titular de la propiedad, es la siguien-
te: · 

Fragatas 

AGUILA 
ARANZAZU {a) Cantabria 
ARAUCANA 
ASTIGARRAGA 
ASUNCION (a) Cibeles 
BARBARA (a) Bostonesa 
BRETAI'lA 
BEGOI'lA 
CANDELARIA 
CARMEN a Ostolaza 
CARMEN a Víctor 
CARMEN a Veloz 
CARMEN a Dos Amigos 
CARMEN a Nicolasa 
'CARMEN a Victoria 
CAROLINA 
CASTOR (a) Limeña 
CASTOR Y POLLUX 
CLEOPATRA 
CONCEPCION (a) Minerva 
CRISTINA 
DICHOSA (a) Tryal 
DOLORES (a) Esmeralda 
EULALIA {a) Bárbara 
ESCORPJON {a) Especulación 
FUENTE HERMOSA 
FLORA 
GUADALUPE 
GRAMPUZ 
HERO (a) Nereida 
HERMOSA MEJICANA 
ISABELA 
JESUS MARIA 
JOVEN MAR IA 
JOAQU INA 
J UPITER (a) Mariana 
MARGARITA (a) Dominicana 
MERCEDES 
MIANTINOMO {a} Gaditana 
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532 831 
326 461 

312 394 
285 419 
559 930 
226 323 

304 467 
250 353 

222 314 
417 573 
283 401 

107 151 

243 466 

159 226 

283 375 
201 286 

230 

308 474 
283 358 
304 463 

181 290 
544 711 
242 342 

Propietario 

J. M. de Castañeda 
· J. Arizmendi y M. Al m orza 

José San Martín 

Francisco Parga 
José l. Palacios 

Miguel F. Ruiz 
Francisco de Inda 
José Rodulfo 

Manuel Arrieta 

lzcue y Sánchez Quiroz 

Tomás Lopátegui 
Pablo Hurtado 
José M. Verdugo 
Joaquín F errer 
Marqués Fuente Hermosa 
Nicolás Noé 
Martín Isidoro lzasa 
Feo. A. de lzcue 
Joaqu(n Campino 
Ramón Vendrell 
Fernando del Mazo 
Manuel de Arámburu 
Javier M. de Aguirre 

A. Revoredo - M. Rivas 
Domingo Ram írez 
José Urrutia 



MILAGRO 
NUEVA LIME !'a A 
N. S. DE LA AURORA 
N. S. DE ICIAR (a) Xaviera 
N. S. DE ICIAR {a) Preciosa 

644 932 

376 520 
343 551 
337 476 

N. S. DE LA REGLA (a) Teresa 
N. S. DEL CARMEN (a) Neptuno .. . 
N. S. DE LAS N lEYES {a) Florida .. . 
N. S. DEL ROSARIO {a) Perla 
N.S. DEL RESARIO {a) Cazadora 
N. S. DE LOS DOLORES (a) Paula 
N. S. DEL TRANSITO 
NUEVA REINA OLAZAGARRA ... 
PALAFOX {a) Trujillana 293 
PERUANA (a) Amable María 

388 
350 

514 839 PIEDAD 
PEREGRINA 

358 507 
PRIMOROSA MARIANA 
REINA DE tOS ANGELES 
RESOLUCION (a) Constancia 
ROSARIO {a) Constitución 286 400 
SACRAMENTO 279 467 
SALVADOR 
SAN ANTONIO (a) Hunter 225 318 
SAN JUAN BAUTISTA (a) Diana 450 721 
SAN MIGUEL . . . . .. 
SAN j OSE (a) Tránsito .. . 
SAN JOSE (a) Pai lón .. . 
SAN ANDRES (a) Magallanes .. . 
SAN MIGUEL (a) Comerc io de Lima 

SANTO DOMINGO (a) Brillante ... 
SANTO DOMINGO (a) Tomás 279 304 
SAN FCO. DE PAULA 226 359 
SANTA CATALI NA (a) Tagle 432 612 
SANTA ROSA (a) Centinela 229 324 
STA. ROSA DE LIMA (a) Ramona 
STA. ROSA DE LIMA 360 ·s10 
CANTABRIA (a) Neptuno 285 404 

T AM A (a) Esperanza 
TERESA (a) Industria 
TRINIDAD (a) Providencia 
VELOZ PASAJERA 

293 388 

Vicente Larriva 
Bernardo Soffia 
Benito Cristi 
José Correa 
José Correa 
José F. Abasolo 

J. Chapartegui 
José Rodulfo 

José Rodulfo 
Manuel de los Heros 
Juan A. Ugarte 
Conde del Villar 

José Rodulfo 

Joaquín de Asín 
José M. Verdugo 

Manuel de Arámburu 
Miguel Rodríguez 
Juan de Dios Tirapegui 
José San Martín 

Ignacio y Manuel de San­
tiago. 
Francisco A. Manzano 

Antonio Varas 
Antonio Varas 

M. Almorza · T. Galle­
gos. 
Antonio Varas 
Juan M. Castañeda 
Cayetano Bacareza 
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Bergantines 

ALA. VEZ José M. Gómez 
ANGEl DE LA GUARDA 
ASIS 
ATREVIDO 
BUEN AIRE 
CABALLITO 
CANTON 
CARMEN a~ La Fé 60 85 
CARMEN a Lucero 
CARMEN •¡ Dos Hermanos 52 82 
CARMEN a Concordia 
CARMEN a Felicidad 
CICERON 
DIAMANTE 
FLECHA 150 Tomás Lopátegui 
FORTUNATA(a) San Cayetano 
GRAN PODER 
JUSTINIANO José San Martín 
JESUS MARIA ~a~ Placeres 65 96 
JESUS MARIA a Dos Amigos 141 172 Agustín Caldas 
MARGARITA 
MERCEDES {a) Mameluco 
N.S. DEL CARMEN ~a~ Sn. Miguel 
N.S. DEL CARMEN a El joven 77 109 
N.S. DE GUADALUPE (a) Alcázar 50 80 
N.S. DE LA CANDELARIA (a)" 
Aviso 118 141 Pedro Morales 
N. S. DEL ROSARIO (a) 
Vigilante 110 178 
N.S. DE LAS N IEVES (a) Pájaro 87 124 . J. Andrade- M. Cuadros 
N.S. DE LAS MERCEDES (a) 
Serafin. 
N.S. DE LA LUZ (a) 
Rey Fernando 77 109 Juan Panero 
N.S. DE LA LUZ (a) Providencia ... 
N.S. DE LA REGLA (a) Andaluz 59 83 Francisco Ram írez 
N.S. DEL PILAR ~a~ Palafox 144 204 
N.S. DEL PILAR a Regencia 181 212 
N.S. DEL PILAR (a) 
Moqueguano 
N.S. DE LAS MERCEDES (a) 

86 121 

Concordia 
PALAFORO 
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ROSARIO {a~ Dardo 
ROSARIO (a Maulino 
SAN FCO. DE PAULA (a) 
Amianto 45 64 Isidro Andrade 
SAN FCO. JAV IER (a) Alción 
SAN ANTONIO ~a~ Velero 146 257 Manuel de La Torre 
SAN ANTONIO a El Místico 88 100 José San Martín 
SAN ANTONIO ¡•¡ Venus 
SAN ANTONIO a Concordia 149 167 
SAN ANTONIO (a Riojano 
SAN VICENTE (a) Valenciano 
SAN JOSE Y LAS ANIMAS (a) 
Aquiles Manuel Calvo 
SAN JOSE (a) Diligente 
SAN JOSE (a) Príncipe 

96 SAN FERNANDO 109 Fernando del Mazo 
SAN MIGUEL (a) Arca de Noé Nicolás Noé 
SAN MIGUE L (a) Americano 175 233 
SAN MIGUEL (a) Volador Andrés Barrios 
SAN PABLITO 89 178 
SAN REM IGIO 
SAN GENARO 
SAN BARTOLOME (a) Príncipe 
SAN JUAN NEPOMUCENO (a) 
Rayo 

Antonio Sosa - José Pon ce 

SAN HERM ENEJIL DO (a) 
Palafox · 57 81 Fernando Vásquez 
SAN FELIPE NER I (a) Brillante Juan Castro 
SAN IGNAC IO (a) Las Mercedes 76 114 
SANTA RITA 
SANTA GERTRUDIS (a) 
Monserrat 
STA. TERESA DE J ESUS (a) 
Hermoso 66 94 
SANTA MARIANA DE J ESUS 
SANTO CR ISTO DE LA SALUD ... 
SAN JUAN DE DIOS 
SANTIAGO (a) Vizcaíno 
SIRENA (a) Carmencita 
TOMASITA 

Juan M. de Castañeda 

TRI NIDAD 142 232 

Goletas 

CANDELARIA (a) Chilote 81 
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CONCEPCION (a) Atrevida 46 58 
FERNANDO V Il 36 53 
N. SRA. DE LAS MERCEDES 
PIRAGUA (a) San Juan 
SAN V ICENTE (a) Unión 
SAN FERNANDO (a) Correo 
SAN PEORO (a) Concordia Peruana 
SAN j OSE 
SANTA MARIANA (a) Los Perros79 112 
TOPACIO 28 35 

Pailcbob 

GRAN SENOR 
GERTRUOIS (a) Afable 58 96 
GOYONECHE (a) Andaluz 
MERCEDES ~a~ Saeta 50 70 
MERCEDES a Dos Amigos 65 86 
N. SRA. DEL ROSARIO {a) 
Araucano 
N. SRA DE LA BARCA (a) 
Peje Espada 
N. SRA DEL CARMEN (a) 

100 133 

Fernando VIl 
N. SRA. DE ARANZAZU (a) 
Brillante-
SANTA TERESA DE j ESUS 
SAN IGNACIO {a) Diamante 50 70 
SAN ANTONIO ~a) Abascal 
SACRAMENTO a) Guadalupe 
PRINCIPE CARLOS 

Qucchc 

SAN RAFAEL 117 175 

Faluchos 

EL SOCORRO 
N. SRA. DEL CARMEN 8 11 
SAN JUAN NEPOMUCENO 16 24 
SAN JOS[ (a) Rosario 
SAN PEORO NOLASCO 
SAN VICENTE (a) El Fuerte-
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Místicos 

CARMELITA (a) Napoleón 
LOS CANTABROS DE 
BUENOS AIRES 

Balandras 

MERCEDES 
SAN HERMENEJ ILDO 
SAN PEDRO ALCANTARA 
SAN MIGUEL 

82 116 Francisco Ramírez 

57 81 

En esta relación no hay grandes empresas, casi todos los buques son de 
propiedad individual y sólo destacan como armadores de alguna importancia 
José Rodulfo, Antonio Varas, José San Martín, Nicolás Noé, José Correa, 
Tomás Lopátegui y Fernando del Mazo. 

En estos años el arqueo promedio de fragatas y bergantines era de 330 
y 140 toneladas, respectivamente. E.sto significa que la Marina Mercante dis­
ponía por esta época de unas 40,000 toneladas de registro, sin considerar las 
unidades menores: goletas, pailebots, queches, faluchos, místicos y balan­
dras. 

Esta es la Marina Mercante que en no menos de un 30 ojo desaparece 
de nuestro litoral como consecuencia de la guerra de corso y campa1ias de 
Cochrane y sobre cuyos restos continuaría el proceso de destrucción hasta 
la Capitulación del Real Felipe en 1826. 

LA GUERRA DE CORSO · 

La insurrección de José Gabriel Condorcanqui, Tupac Amaru 11, el 4 de 
Noviembre de 1780, es el primer eslabón en la cruzada de la independenc ia 
del Perú, fuente de inspiración para los movimientos de liberación de las de­
más Colonias. 

A partir de este movimiento y por un período de 40 años el anhelo de 
independencia se traduce en numerosas acciones de las que, sólo para citar 
los más im portantes pronunciamien tos armados, mencionamos los de Ga­
briel Aguilar y José Manuel Ubalde en el Cuzco en 1805, ajusticiados en el 
mismo lugar en que lo fueron Túpac Amaru y Micaela Bastidas e n la Plaza 
Mayor de la ciudad; de José Crespo y Castillo en Huánuco en 1812; de En­
rique Pa illardelle y Sagardía en Tacna en 1813; la cruenta revolución de 3 de 
Agosto de 1814 que estalla en e l Cuzco y cuyo teatro de operaciones se ex­
tiende hasta Huamanga, Arequipa y el Alto Perú y que termina el 11 de Mar-
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zo de 1815 en Umachiri con el ajusticiamiento de Mateo Pumacahua, los 
hermanos Angulo, Gabriel Béjar, Mariano Melgar y otros; el levantamiento en 
Tarapacá de Reyes, Peiiaranda y Olazábal en 1815. 

Ninguno de estos movimientos de liberación tuvo como escenario el 
mar. 

Proclamada la intlependencia de las Provincias Unidas del Río de la P.la­
ta y Chile, la presencia de España en Chiloé, Perú y Ecuador constitu(a una 
permanente amenaza. Este hecho y el obligado paso de las naves españolas 
por el Cabo de Hornos, desde y hacia la costa occidental sudamericana, mo­
tiva un nuevo tipo de actividad en el espíritu aventurero de la época y así 
surge la ''guerra de corso" contra el rráfico marítimo español. 

Las acciones de este tipo no renían el corte romántico que algunos his­
toriadores pretenden darle. Se trata de "inversiones de riesgo", operaciones 
destinadas a lograr una rápida ganancia con mejores oportunidades que un 
comerC'io mercante honrado. Este es el sentido de la presencia de buques 
corsarios en nuestro litoral entre 1816 y 1819. 

Pero cualquiera que sea la motivación de estas acciones, el hecho con­
ctelo es que los corsarios, además de contribuir a la causa de la independen­
ciJ, (.ksquiciaron el comercio del Virreinato y desmantelaron su marina mer­
camt-. Un elevado número de buques fue capturado, hundido o incendiado. 
Las mejores fragatas y bergantines son sustraíd~ al tráfico comercial y trans­
formados en buques de guerra. Otros buques se alejan de nuestras costas pa­
ra dirigirse .t rilipinas, California, Chiloé y España. 

No consideramos en la guerra de corso la Expedición Libertadora de 
1820, planeada, organizada y dirigida por Cochrane, porque ésta fue una ver­
dadera operación de guerra. 

Los pá;rafos siguientes se limitan a una exposición sucinta de los hech os 
más destacados de la ''guen-a de corso" y sus consecuencias sobre la Marina 
Mercante del Virreinato. 

A mediados de Octubre de 1815 zarpa de Buenos Aires una escuadrilla 
bajo la jefatura de Guillermo Brown, con la fragata HERCULES al mando de 
W. D. Chitty y el bergantín TRINIDAD al mando de Miguel Brown. Esta 
expedición se realiza con patente otorgadfl conforme a las costumbres de la 
época, pues no fue hasta el 15 de mayo de 1817 que el Gobierno de las 
Provincias Unidas promulga el "Reglamento Provisional de Corso" contra los 
súbditos de Fernando VI 1 y sus propiedades. 

En buena cuenta, este Reglamento constituye la respuesta a la guerra de 
corso autorizada por Fernando V 11 el 8 de Febrero de 1817, según el cual "es 
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mi real voluntad conceder a tod os mis vasallos de u nos y otros dominios, la 
facu ltad y arbitrio de armar para silos buques que quieran y hace r con ellos 
la guerra a aquellos rebeldes, con el fin de restituirles a ellos m ismos el sosie­
go y tranquilidad de que ciegamente se despojan, y a los f ieles y sumisos de 
all í y de aquí, el reposo, bienes y recíprocas relaciones de que se les priva" . · 

La Real Orden autoriza ''la adquisición por los armadores de todo el 
cargamen to, efectos y demás que contengan los buques apresados con ellos 
mismos; li bertad de todo gravamen y derechos en los géneros y efectos aun­
que sean extrangeros" facultándose a "tr ipular los buques que se armen con 
la gente que les convenga, ele cualquier clase y estado que sea, fuera d e' la que 
ya esté en mi real servicio". 

Poco después de la salida de Brown de Buenos Aires, zarpa del mismo 
puerto Hipó lito Bouchard con la corbeta AL CON y goleta U RIBE (o 
CONSTITUCIO N) al mando de Russell, perdiéndose esta ú lt ima en el Estre­
cho de Magallanes. 

Ambas fuerzas se e ncuentra n a f ines de Diciembre e n la Isla Mocha, 
donde acuerdan un conve nio sobre e l mand o de la fu erza conjunta y dis­
tribució n de p resas. 

La primera captu ra de importanc ia, en aguas peruanas, 13 de Enero de 
1816, corresponde a la fragata GOBERNA DORA procedente de Guayaquil 
con destino a Cádiz, a "medio grad o a sotavento d el Callao", con un carga­
mento e stimado en un mill ó n de pesos y n umerosos pasajeros. El día 14 
apresa a la corbeta MONTAr'l ESA y el 15 al bergantín SAN PABLO, que lue­
go de desarbola do, lo fondea en las islas Hormigas para detención de sus 
prisioneros. 

El 20 de Enero ataca a los buq ues fondeados en el Callao, logrando 
capturar un místico. El d ía 2 1 hunde a la fragata FU ENTE HERMOSA y el 
23 apresa a la fragata CONSECU ENCIA procedente de Cádiz y que lleva a 
bordo al nuevo Gobernador de Gu ayaquil O Juan de Mendiburo y otros 
"80 pasajeros de distin ción". El día 25 captura a la fragata CANDELARIA. 

Las acc iones de Brown tienen considerable efecto en el tráfico maríti­
mo. El Virrey Pezuela prohibe la salida de los buques mercantes y aquellos 
que y a t ienen carga a bordo son alijados. Los Comisionados del Tribunal 
del Consulado disponen el alistamiento de los mejores buques surtos e n la 
bahía para combatir a la " escuadrilla de insurgentes de Buenos Aires". Se 
selecciona a las fragatas TAGLE, PAL~FOX, REINA DE LOS ANGELES, 
M IN E RV A y bergantín E U ROPA, a los que se les dota con 126 piezas de ar­
tillería d e 12 y 24 y se les t ripula con más de 1.000 hombres a quienes se 
ofrece un premio superior al que de ordinario se les sat isface y también 
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"la gloria que resultará de ella, por mediar la defensa de nuestra santa reli­
gión (vulnerada por los inmorales extrangeros que mandan las embar~acio­
nes de los citados rebeldes) y el honor de este reino". (7) 

Brown abandona el Callao el 28 de Enero y se dirige al norte capturan­
do en la ruta embarcaciones menores. El 9 ~e Febrero fondea en el surgide­
ro de la isla Puná y en el Puerto de Piedra a la entrada de Guayaquil con una 
fuerza compuesta de "cuatro buques de guerra con diez mercantes de cruz y 
otros menores, cuya capitana con insignia de almirante era la fragata HER­
CULES de treinta y dos cañones y hornillo para bala roja", conforme a la 
descripción del Jefe militar español en el puerto, D. Diego Lácome. {8) 

En uno de los ataques a l fuerte San Carlos, al tratar de ponerse a tiro 
de fusil, vara el bergantín TRINIDAD a cuyo bordo se encontraba Brown, 
siendo capturado con toda la dotación del buque. En estas circunstancias Mi­
guel Brown entra en negociaciones con el Gobierno de Guayaquil llegándo­
se a un acuerdo, 16 de Febrero, para fa liberación de su hermano Guillermo 
y tripulantes del TRI NI DAD, a cambio de todas las personas apresadas por 
los corsarios, la correspondencia requisada, la devolución de la fragata CAN­
DELARIA, los bergantines DOS PAITEI'JOS y SAN JOSE Y LAS ANIMAS 
y un místico, todos con su cargamento y en el mismo estado en que fueron 
apresados y el compromiso de que los corsarios no intentarían nuevas agre­
siones a la ciudad y Provincia y su inmediata salida del puerto. 

Después de esta derrota, cuyo significado es fa devolución de un cuan~ 
tioso botín, Brown abandona Guayaquil el 27 de Febrero y se dirige a las Is­
las Galápagos, donde se procede a la partición de presas con Hipólito Bou­
·chard tocando a éste la fragata CONSECUENCIA y el pailebot NUESTRA 
SEfiiORA DEL CARMEN, quedando con Brown fa fragata HERCULES y 
la corbeta ALCON. 

Al abandonar Brown las islas Galápagos, procede a las costas de Chocó, 
en Nueva Granada,. apresando en fa ruta al bergantían SAN AGUSTIN al que 
permite su rescate. Luego se dirige a Buenaventura donde permanece varios 
meses tratando de reparar sus buques y de reaprovisionarlos. En estas cir­
cunstancias pierde la corbeta ALCON y se ve obligado a dejar el puerto a la 
proximidad de las tropas realistas. A la altura de Tumaco captura dos pe­
queñas gole tas del comercio de la región. Luego de una nueva escala en las 
Galápagos re~resa al Atlántico y Caribe, siendo detenido en Antigua, acusa­
do por un Tnbunal de haber infringido las leyes de comercio y navegació n. 
El 21 de Enero de 1819, la Alta Corte del Almirantazgo revisó la causa d~ 
sestimando lo actuado por los captores de la fragata HER-CULES, devolvien­
do la propiedad del buque a Brown. 

Al dejar las islas Galápagos, Hipólito Bouchard se dirige a las costas de 
Ecuador abandonando al pailebot NUESTRA SEKIORA DEL CARMEN con 
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los Oficiales y tripulantes de los que tenía recelos, siendo éstos apresados 
por las autoridades y sometidos a juicio, aplicándose a algunos de ell os la 
"pena ordinaria". 

Bouchard regresa a Buenos Aires con la fragata CONSECUENCIA, de­
clarada buena presa, cambián dosele el nombre por el de ARGENTINA por 
su nuevo propietario D. Atanasio Echevarría. En Julio de 1817, la ARGEN­
T INA siempre al mando de Bouchard, enfila al Cabo de Buena Esperanza y 
Océano Indico para in terceptar el tráfico español procedente de Filipinas. 
En el último trimestre de ese año, Juego de tocar en Tamatabe, se dirige a 
Java, Manila y Luzón capturando algunos buques. A mediados de 1818 se 
enuentra en las islas Hawaii donde recupera la corbeta corsaria de Buenos 
Aires SANTA ROSA DE CHACABUCO, cuya tripulación amotinada había 
vendido el buque al Rey de dichas islas. Luego con ambos buques se diri­
ge a las costas de California, saqueando la ciudad de Monterrey. En Abril 

. de 1819 se encuentra en aguas centroamericanas y desde Realejo envía 
sus presas a Valparaíso, tomando el mismo rumbo días después. A su llega­
da a Valparaíso encuentra detenidos sus buques por Cochrane y el mismo 
es acusado de actos de piratería, lo que motiva un largo proceso. (9) 

Incorporado a la Ex pedición Libertadora del general D. José de San 
Martín con la ARGENTINA y la SANTA ROSA DE CHACABUCO, Hipó­
lito Bouchard se integra a nuestro país donde cumple destacada actuación 
en la Marina de Guerra. En 1829; con el grado de Capitán de Navío, asume 
el cargo de Comandante en Jefe de las fuerzas navales durante el bloqueo de 
Guayaquil a la muerte del ilustre Vice-Almirante Guise. En la actividad 
privada, Bouchard actuó en la marina mercante como propietario-armador 
del bergantín JOVEN FERMINA de 227 toneladas de registro, en 1827. 

A comienzos de 1818 se hizo presente en nuestras costas el bergantín 
corsario EL CHILENO armado en Valparaíso. Este buque sostuvo dos 
encuentros con embarcaciones realistas en las proximidades del Callao. En 
sus correrías por el norte, 27 de Enero, captura en Huanchaco los berganti­
nes LITRE Y VIGILANTE. A la altura de Paita apresa al bergantín MER­
CEDES y a la altura de Guayaquil al pailebot SAN IGNACIO (a) El Dia­
mante, continuando sus corredas por las costas de Centro América y Mé­
x ico. 

El 17 de Octubre de 1818 la fragata realista RESOLUCION apresa al 
corsario chileno MA YPU en las proximidades de las islas Chincha. Este 
buque, al mando del irlandés Juan Brown, había capturado a la corbeta 
PAULA en lquiq ue, y bergantines SAN PEDRO en Pisagua, SAN JUAN 
DE DIOS en Pacocha y CARBONERO en Pisco. El irlandés Brown logró 
escapar del rigor de los realistas fugando a nado y refugiándose en el H.M.S. 
TY NE, fondeado en el Callao. 
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A comienzos de Mayo de 1819, zarpa de Val para{so la corbeta ROSA 
DE LOS ANDES, la misma que con el nombre de ROSE condujo .a Chile 
al AlmiranTe Cochrane, al mando del Capitán lllingwon, logrando una im­
portante captura en la fragata VASCONGADA (a) Tres Hermanos, con un 
importante cargamerHo, siendo despachada a Chile. En las proximidades de 
Santa Elena, en las costas de Ecuador, sostiene un encuentro con la fragata 
realista PRUEBA resultando gravemente averiada lo que obliga a lllingwort 
a retirarse a las islas Galápagos. En el mes de Agosto se encuentra en Pana­
má donde captura al bergantín CANTON y en las proximidades de Tabo­
ga, dos goletas prosiguiendo sus actividades entre Buenaventura y Tuma­
co. 

El 23 de Setiembre de 1818 llegan al Callao las fragatas ESMERALDA 
y PRESIDENTA, bergantín PEZUELA, trasportes BEAVER, CANDELA­
RIA, TOMAS y SAN JOSE Y LAS ANIMAS, conduciendo 729 hombres de 
tropa y 3 70 "paisanos", embarcados en Talcahuano el 7 del mismo mes, con 
el brigadier Ossorio, al evacuar parcialmente Concepción, después de la de­
rrota c1c Maypú (1 0). 

El 26 de Octubre de 1818, fondea e n el Callao la fragata ESPECULA­
CION tnn 197 hombres, resto de los 2.000 hombres de tropa embarcados 
en la expedición que sale de Cádiz el 21 de Mayo con la fragata de guerra 
MARIA ISABEL y transportes ATOCHA, ESMERALDA, TODOS LOS 
SANTOS, XEREZANA, ELENA, MAGDALENA, SANTA MARIA, SAN 
FERNANDO, XAV IERA y CARLOTA destinados a la defensa del Virrei­
nato. 

Esta expedición tuvo un trágico final. La fragata TODOS LOS SAN­
TOS tuvo que regresar de Santa Cruz de Tenerife por su mal estado, debien­
do repartir su transporte en los demás buques. La tropa de la fragata TRINIDAD 
se subleva frente a las costas de las Provincias Unidas y se entrega a las Auto­
ridades de Buenos Aires revelando los puntos de recalada en las costas de 
Cl'> ile, islas Mocha y Santa María, lo que permite a las fuerzas patriotas su 
intercepción y su casi total destrucción o captura. El 28 de Octubre se cap­
tura en Talcahuano a la fragata de guerra MARIA ISABEL por la escuadra 
chilena al mando de Blanco Encalada y poco después son apresados 5 de 
los trasportes con tropa y armamento. 

La crítica situación del Virreinato, originada por la pérdida del domi· 
nio del mar, obliga al Virrey Pezuela a los mayores esfuerzos para armar 
una escuadra al mando del Capitán de Fragata Luis de Coig. A esta impro­
visada fuerza naval se dirige el Virrey, 30 de Octubre, expresando que "en 
las fuerzas marítimas encomendadas al celo y conocimiento de ustedes, 
fundan en el día en una parte principal, el Rey y la Nación, la esperanza de 
conservar estos preciosos establecimientos y de inclinar favorablemente el 
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ru mbo de la guerra que hoy, más que nunca, compromete la seguridad de 
toda la América del Sur". (11) 

En la Junta de Guerra que se realiza el 1 O de Diciembre, bajo la Presi­
dencia del Virrey Abascal, se informa que fuera de los buques mercantes re­
quisados y armados1 ya no hay otros capaces de montar artillería gruesa y 
con resistencia en el casco y que para la defensa del Callao sólo se dispone 
de 5 lanchas cañoneras y dos embarcaciones pequeñas con un cañón de a 
24. (12) 

En el año 1819 el marino inglés Lord Cochrane, con el grado de Vice­
Almirante en la Marina de Guerra de Chile, realiza dos extensas campañas 
contra las fuerzas navales y tráfico marítimo del Virreinato. Estas campa­
ñas constituyen una fase intermedia entre la "guerra de corso" y la Expedi­
ción Libertadora, y son propiamente operaciones militares planeadas, orga­
nizadas y dirigidas por Cochrane. (13) 

El 1 o. de Marzo de 1819, Cochrane emite su primera declaración de 
bloqueo expresando que "el puerto del Callao y todos los otros puertos 
desde Guayaquil hasta Atacama en el Perú, se hallan en estado de bloqueo 
estrecho", quedando prohibido a todo buque "hacer ningún tráfico o tener 
alguna comunicación con los puertos y otros lugares que se hallen dentro 
de la mencionada 1 ínea de bloqueo" y que no será 1 ícito para ningún buque, 
amigo o neutral, que se encuentra en cualquiera de los puertos bloqueados, 
zarpar después de 8 d (as de la fecha de declaración de bloqueo. 

Cochrane no sólo actúa contra los buques realistas, también intervie­
ne contra buques extranjeros. El 5 de Abril llega a Supe e intercepta en 
tierra un contingente de dinero y barras de plata estimado en 70.000 pesos 
que deb ía ser embarcado en la goleta americana MACEDONIA, cuyo Capi­
tán Eliphalet Smith reclama como de su propiedad, alegando que era el pre­
cio de un cargamento vendido a la "Compañía de Filipinas''. Tiempo des­
pués de este reclamo se orientó por el gobierno americano, hasta que por 
fall o arbitral del Rey de los Belgas, en 1863, el Gobierno de Chile tuvo que 
restituir una cuantiosa cantidad. En el mismo mes de Abril registra en 
Huarmey al bergantín inglés COLUMBIA y en Huambacho al buque fran­
cés GAZELLE, apoderándose de 60.000 pesos. 

Otros actos de Cochrane lindan con la piratería, como es el saqueo de 
propiedades fiscales y particulares en Huacho y Paita, acompañadas de pro­
clamas en las que manifiesta "debéis coadyuvar a la realización de este obge­
to (se refiere a la causa de la' independencia) arrostrando todo peligro en la 
firme in teligencia de que tendréis el más eficaz apoyo del Gobierno de Chi­
le y de vuestro amigo. Cochrane." 
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Todo el tráfico marítimo en el litoral queda paralizado. Los buques 
realistas se refugian en los puertos fortificados de Callao y Guayaquil. Esta 
situación se describe en los términos con que el Virrey se dirige al Sobera­
no español: "Mediante la prepotencia que por el apresamiento de la MARIA 
ISABEL acaban de adquirir los insurgentes, queda constitu ído este Virreina­
to en el más inminente peligro, porque en las ventajas de la fuerza de mar 
consistía la principal defensa de esta latísima costa, así como de la tranqui­
lidad .de ella depende la de los provincias interiores. Tan comprometida si­
tuación exige medidas terrestres muy extraordinarias de que me ocupo con 
incesante contracción y actividad; pero sean cuales fueren las que en su tota­
lidad puedan emplearse, ninguna alcanzará a producir efecto seguro, p~rma­
nente y decisivo, mientras no tengamos la preponderancia marítima en el 
Pacífico". (14) 

Una de las características de las campañas realizadas por Cochrane en 
1819, es que no se registra una s.ola batalla naval pese a que no existía mar­
cada diferencia entre las fuerzas en conflicto. 

1 

Las fuerzas navales del Virreinato no asumen una actitud defensiva, 
para caracterizar una forma de guerra cuando se es más débil, con medidas 
estratégicas o tácticas que, rehuyendo una acción directa, permita pértur­
bar los planes del enemigo. 

La actitud de estas fuerzas se caracteriza por su falta de iniciativa y 
es en esta actitud donde debe encontrarse la causa de los espectaculares 
éxitos de Cochrane. 

-o-
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NOTAS AL CAPITULO 

(1) Pedro Emilio Dancuart en sus "Anales de la Hacienda Pública", menciona que 
en la época de Felipe IV (1605-1665) el peruano Gaspar Escalona y Agüero compiló 
"las leyes de partida, bulas, reales cédulas, pragmáticas y ordenanzas y puso la base de 
la legislación fiscal del Perú" en su obra GAZOFILACIO REGIO PERUBICO. 

En esta Óbra explica el vocablo almojarifazgo de la voz almoxarife cuyo significado 
es "oficial que ha de recabar los derechos de la tierra, que se da por razón del portazgo y 
del censo de tierras". 

El término "almojarifazgo" corresponde a lo que ahora denominamos como Dere­
chos de Aduana. 

(2) DE LA PUENTE CANDAMO, José ... La Emancipación en sus textos -Re­
glamentos para el Comercio Libre, 1778 - Instituto Riva Agüero, 1959. 

{3) Informe del Tribunal del Consulado,· 1790 - .En la "Revista Histórica"'(Tomo 
XXII) por Rubén Vargas Ugarte. 

(4) H UMPH R EYS, R. A .. . . Las rivalidades anglo americanas y la Independencia 
de América Latina -Transcrito en " La Independencia Nacional y la Política de las Po­
tencias" por Alberto Tauro-Universidad Nacional de San Marcos, 1969. 

(5) GONZALEZ CLIM~T, Aurelio y Anselmo .... Historia de la ~arina Mer­
cante Argentina -Tomo 11- Buenos Aires, 1972 - Talleres Gráficos Negri. 

(6) Julio J. ELlAS MURGU IA en sus Fuentes para el Estudio de la Historia Na­
val del Perú, menciona que esta razón fue tomada de las Oficinas de Marina del Callao 
por el Contralmirante O. Eduardo Carrasco que ejerció lé!s funciones de Capitán de 
Puerto de Enero de 1845 a Noviembre de 1847, pasando después a Director de las Es­
cuelas Naúticas. 

Una relación de extraordinario interés para determinar la composición 
de la Marina Mercante antes de la · Declaración de Independencia, se 
encuentra en el "Correo Mercantil Poi ítico y Literario" (No. 7) de 12 de 
Enero de 1822, en el que se menciona la siguiente: 
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LISTA DE LOS BUQUES MERCANTES DEL COMERCIO DEL MAR DEL 
DEL SUR QUE SE HALLABAN SURTOS EN EL PUERTO DEL CALLAO 
EN EL Al'lO DE 1818, SUS CLASES Y EL PORTE DE TONELADAS DE 
CADA UNO. 

Fragatas 

MILAGRO 
AGUILA 
PIEDAD 
MERCEDES 
CARMEN 
SANTA CAT AUNA (a) Tagle 
JESUS MARIA 
REINA DE LOS ANGELES 
BEGOI'JA 
TRINIDAD (a) Providencia 
SACRAMENTO 
SANTO TORIBIO (a) Palafox 
PRECIOSA 
SAN JUAN BAUTISTA (a) Diana 
NUESTRA SEI'lORA DE LA AURORA 
DOS AMIGOS 
CARMEN (a) Victoria 
BARBARA (a) Bostonesa 
BRETAfilA 
JOAQUINA 
JOVEN MARIA 
CANDELARIA 
SANTO DOMINGO (a) Tomás . 
XAVIERA (a) lbarren 
CANT ABRIA (a) Vultur 
CANT ABRIA (a) Neptuno 
SANTA ROSA (a) Centinela 
ESPECULACION . 
SAN FRANCISCO (a) Gobernador 
SANTA MARGARITA 
HERO (a) Nereida 
FLORA 
ROSARIO (a) Constitución 
SAN A N TON 10 (a) Hunter 
GADITANA 
CARMEN {a) Resolución 
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Toneladas de arqueo y de carga 

644 
532 
514 
544 
304 
432 
308 
358 
559 
293 
279 
293 
337 
450 
376 
250 
222 
312 
285 
304 
283 
226 
279 
343 
326 
285 
229 
243 
226 
181 
201 
159 
286 
225 
242 
383 

932 
831 
839 
711 
467 
612 
474 
507 
930 
388 
467 
388 
477 
721 
520 
353 
314 
394 
419 
463 
358 
323 
304 
531 
461 
404 
324 
466 
359 
290 
286 
226 
400 
318 
342 
575 



MIANTINOMO 
CAROLINA 
DOLORES (a) Paula 
CASTOR (a) Limeña 
SANTA ROSA (a) Presidente 

Buques de dos palos y menores. Bergantines 

SAN FERNANDO 
SAN ANTONIO (a) Velero 
PILAR (a) Moqueguano 
MISTICO 
PILAR (a) Tigre 
CANDE LARIA 
ANDALUZ 
NIEVES (a) Pájaro 
CANTABRO 
REY FERNANDO 
SAN IGNACIO (a) Mercedes 
MERCEDES (a} Restaurador 
TERESA (a) Hermoso 
FERNANDO VIl 
CARMEN (a) Dos Hermanos 
SAN ROQU E (a) Rosita 
CARMEN (a) Fé 
SAN MIGUEL (al Triunfo 
SAN ANTONIO a) Concordia 
PILAR (a) Regencia 
JOV EN 
SANTA BARBARA (a) Europa 
ROSARIO (a) Vigilante 
SAN FRANCISCO 
LORETO 
SAN PABLITO 
SANTA ROSALIA (a) Siciliana 
CARMEN (a) Empecinado 
N. SRA. DE GUADALUPE (a) Alcázar 

Paquebots 

JESUS MARIA (a) Dos Amigos 
ROSARIO (a} Trinidad 

242 
417 
107 
283 
360 

96 
146 

86 
88 

144 
118 
59 
87 
82 
77 
76 
50 
66 
36 
52 
83 
60 

175 
149 
181 
77 

236 
110 

45 
70 
89 
23 
74 
50 

141 
149 

334 
573 
151 
401 
510' 

109 
257 
121 
100 
204 
141 
83 

124 
116 
109 
114 

70 
94 
53 
73 

132 
85 

233 
167 
212 
109 
307 
178 
64 

115 
198 

32 
104 

75 

172 
232 
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Goletas 

SANTA GERTRUDIS (a) Afable 48 96 
TOPACIO 18 25 
ATREV IDA 46 58 
SANTA MARIANA (a) Los Perros 79 112 

Polacra 

SAN HERMENEGILDO 57 81 

Pailebots 

PEJE ESPADA 100 133 
MERCEDES ~a~ Dos amigos 65 86 
MERCEDES a Saeta 50 70 
CARMEN (á) Andaluz 

Faluchos 

SAN JUAN NEPOMUCENO 16 24 
NUESTRA SRA. DEL CARMEN 8 11 

Queche 

SAN RAFAEL 117 175 

Resumen : 

41 Fragatas 13.122 TRG 19.137TPB 
29 Buques de 2 palos. Bergantines 2.685 3.779 

2 Paquebots 290 404 
4 Goletas 191 291 
1 Polacra 57 81 
4 Pailebots 215 289 
2 Faluchos 24 35 
1 Queche 117 175 . 

84 16.711 TRG24.191 TPB 

(7) Adición a la Gaceta de Lima de 27 de Enero de 1816 ·Colección Documental 
de la Independencia del Perú - Tomo VIl. Vol. 2o. 
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(8) "AGtuación del Jefe español O. Diego Lácome en el apresamiento y libertad 
del Coronel Brown" - Colección Documental de la Independencia del Perú - Tomo 
VIl. Vol. 1o. 

(9) EllAS MU RG UIA, Julio J. . .. Cruceros de Brown, Bouchard y Cochrane 
antes de la Expedición libertadora de San Martín - En " Revista del Centro de Estu· 
dios Históricos- Militares del Perú'' No. 11 1971. 

(10) "Informe del Brigadier Ossorio" de 7 de Setiembre de 1818 - Colección 
Documental de la Independencia del Perú - Tomo VI. Vol. 1 o. 

. (11) Proclama det Virrey O. Joaquín de la Pezuela, Callao, 30 de Octubre de 1818 
Colección Documental de la Independencia del Perú -Tomo VI. Vol. 1 o. 

(12) Informe de la Junta de Defensa, 10 de Diciembre de 1818 - Colección Oocu· 
metal de la Independencia del Perú - Tomo VI. Vol. lo. 

(13) El 28 de Noviembre de 1818 llega a Valparaíso Lord Cochrane en la corbeta 
ROS E y con él un grupo de Oficiales navales británicos con los que organiza la Marina 
de Guerra de ese país. Entre estos Oficiales se encuentran Guise, Forster, Wilkinson, 
Carter, Spry, Prunier y Ramsey, de destacada actuación en nuestro país, es el caso de 
Vice·Aimirante Jorge Martín Guise, fundador de nuestra Marina de Guerra. 

( 14) García Reyes, Antonio. . .. Las dos primeras campañas de Lord Cochrane 
contra las costas pe~uanas, bloqueo del Callao y otros acontecimientos. - Trascrip. 
en "Fuentes para el Estudio de la Historia Naval del Perú" Vol. 2o. 

-o-
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De acuerdo con la Investigación histbrica realizada por el Dr. Ricardo Capdevllla, miembro de 
la ''Dirección Nacional del Antártico" {Buenos Aires), con la finalidad de ratificar la prioridad espe­
f'lole en el descubrimiento de ciertas islas en el Antártico, se concluye que el 3 de febrero de 1756 se 
encuentre "surto y anclado en el puerto del Callao, pare seguir su torna viaje, con Regiftro de Plata, 
Oro y Frutos a los Raynos de Espella" el n811lo SANTO CHRISTO DEL AUXILIO (aliasl El León, 
como se menciona en el CONOCIMIENTO DE EMBARQUE suscrito por su Capitán Don Gregorio 
Jerez, en la mencionada fecha. 

El SANTO CHRISTO DEL AUXILIO zarpa del Callao el 8 de Febrero de 1756, recala en Valpe­
ralso el 11 de Marzo y continua su viaje de retorno a la Metrópoli y es en esta tr8\leshl que el 28 de 
Junio del mismo afio, en latitud 54° Sur, que "al vigla desde la cofa del palo mayor del Navfo de Re­
gistro SANTO CHRISTO DEL AUXILIO (Alias) El León, anunciara una nueva tierra a Don Gregorio 
Jerez, su Comandante, y con ello la gloria pare Espaf'la de la P'rioridad en el descubrimiento de las ls· 
las de Sen Pedro, y de ahora en más, el exumado nombre de Gregorio Jerez descubridor- ha de acom· 
palier el comienzo de le historia de esas ínsulas lrredentes" ("Contribución al conocimlerlto de le His.. 
torla de las Islas de Sen Pedro" por el Dr. Ricardo Capdevila- Buenos Aires, 1 978). 

Las Islas de San Pedro, en la Antártlda, son usualmente conocidas como les Islas Georgias del 
Sur. 

(Contratación 2785) 



CAPITULO 11 

1821 - 1826 

De José de San Martín a Simón Bol fvar - El proceso de des­
mantelamiento de la flota mercante desde la Declaración de In­
dependencia hasta la Capitulación del Real Felipe - El Regla­
mento Provisional de Comercio de 1821 y el Reglamento de 
Comercio de 1826 - El comercio ilícito - El primer recono­
cimiento de los buques mercantes peruanos - El Tribunal del 
Consulado y la Cámara de Comercio de Lima - La Reglamen· 
tación de la Pesca y su fomento - Las Juntas Litorales de Sa· 
nidad - El Reglamento para Régimen y gobierno de los Res­
guardos - La Marina Mercante nacional al término de la Gue­
rra de Liberación. 
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CAPITULO 11 

1821 - 1826 

DE JOSE DE SAN MARTINA SlMON BOLIVAR 

Con la proclamación de la independencia, 28 de Julio de 1821, se inicia 
un nuevo régimen administrativo. Por esta época una parte considerable del 
país queda aún bajo el dominio español al asumir el genera l D. José de San 
Martín e l mando poi ítico y militar de los departamentos libres, con el títu­
lo de Protector, conforme al decreto de 3 de Agosto. 

Los Departamentos Libres corresponden a Lima, Tarma, Huaylas, Tru­
jillo y La Costa (formada por Santa y Chancay), en tanto que las fuerzas 
realistas retienen Arequjpa, Cuzco, Puno, Huancavelica, Maynas-Quijos y 
la Fortaleza del Real Felipe en el Callao. 

En Setiembre del mismo año la habilidad poi ítica de San Martín logra 
u n notable éxito con la Capitulación de las Fortalezas del Callao por el 
Mariscal de Campo D. José de La Mar. 

Coincidente con la fecha de esta Cap itufación, Cochrane se apodera 
de los fondos públicos y privados depositados en la goleta SACRAMENTO, 
fondeada en Ancón, y cuyo embarque había dispuesto el Protector como 
medida de segu ridad por la proximidad de las tropas reali stas a Lima. Este 
hecho determina a San Martín disponer la inmediata sal ida de Cochrane 
"para los puertos de Chile con la Escuadra de su mando, devolviendo antes 
el dinero y pastas de particulares que ha tomado y que no hay aún la sombra 
de un pretexto para detenerlos". (1} 

El 24 de Mayo de 1822 el general Antonio José de Sucre a lcanza la 
victoria de Pichincha, capitulando las fuerzas españolas de Quito y Pasto con 
lo que queda asegurada la independenc ia de Colombia. El Libe rtador Simón 
Bolívar en decreto de 18 de junio ex presa (Art. 5o} que "El Gobierno de 
Colombia se reconoce deudor a la División del Perú de una gran parte de la 
victoria de Pichincha." 

Los días 26 y 27 de Julio de 1822 tiene lugar en Guayaquil la entrevis­
ta entre el Protector San Martín y el Libertador Simón Bolívar, suceso que 
determina, por su indudable t rascendencia y la falta de un acuerdo en la 
conducción de la guerra, el comienzo de un período cr ítico que habría de 
prolongar el desenlace de la independencia. · 
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De regreso en Lima, San Martín renuncia ante el Congreso Constitu­
yente que lo honra con el título de Fundador de la Independencia y Gene­
r~lísimo de las Armas. Este Congreso había sido convocado por San Mar­
tm a fines de 1821 para establecer la forma de gobierno y dar la Constitu­
ción. En la misma fecha de su instalación, 20 de Setiembre, tiene lugar la 
renuncia de San Martín y su alejamiento del pafs. 

El primer Congreso Constituyente es el punto de partida de la ·Repú­
blica ''concebido primero como un bello ideal y llevado luego penosamente a 
la realidad", según la expresión de Basadre. El Congreso decide que la ad­
ministración del Poder Ejecutivo se cumpla por tres Diputados con el nom­
bre de Junta Gubernativa, eligiéndose para el cargo al General José de La 
Mar, Felipe Antonio Alvarado y Manuel Salazar y Baqu íjano. 

Entre Octubre de 1822 y Enero de 1823 tiene lugar la primera Campa­
ña de Intermedios con una fuerza expedicionaria integrada por tropas perua­
nas, argentinas y chilenas, al mando del General Rudecindo Alvarado, que 
finafi.za con la derrota de las fuerzas patriotas en Torata y l\11 oquegua. 

A fines de Febrero de 1823 el Congreso acuerda la elección del Coro­
nel José de la Riva Agüero como primer Presidente de la República. En 
este Gobierno •tiene lugar la segunda Campaiia de Intermedios, con la par­
ticipación de tropas colombianas, al mando del General Andrés de Santa 
Cruz y que finaliza con su derrota y dispersión de sus tropas desde Oruro 
hasta Moquegua. 

El debilitamiento de la Capital por el envío de tropas al Sur, facilita 
el ingreso a Lima de las fuerzas del General Canterac, donde permanece 
del 18 de Junio al 16 de Julio. Los Poderes Públicos y la reducida guarni­
ción de Lima se refugian en el Callao. 

El 21 de junio el Congreso, ante la grave situación que confronta el 
país, nombra al General Antonio José de Sucre encargado del poder mili­
tar, prestando juramento como Jefe del ~jército Unido Libertador X. se • 
exonera del mando a José de la Riva Aguero, que se traslada a Tru¡lllo 
donde mantiene una posición de rebeldía contra lo dispuesto por el Con­
greso. 

A mediados de Julio el General Sucre designa a José Bernardo de Ta­
gle como encargado del mando supremo, nombramiento ratificado por el 
Congreso el 7 de Agosto, y el 16 del mismo mes es reconocido como Pre­
sidente de la República. 

El 1 o. de Setiembre de 1823 llega al Callao el Libertador Simón Bol í­
. var y el Congreso deposita en él toda la autoridad militar y poi ítica conexa 

71 



a las necesidades de la guerra, aclarándose que el ejercicio del Poder Ejecu­
tivo conferido a Tagle, no esté en oposición a las facultades otorgadas al 
Libertador. 

El 12 de Noviembre el Presidente Tagle promulga la primera Consti­
tución del Perú. El 18 del mismo mes se le reconoce como Presidente 
Constitucional, eligiéndose como Vice-Presidente a D. Diego de Aliaga. 

Se inicia el año 1824 con el amotinamiento de las tropas del Río de 
la Plata, 4 de febrero, acantonadas en el Castillo del Real Felipe y el co­
ronel español José Casariego asume el mando de la Fortaleza. las tropas 
patriotas se ven obligadas a salir de la Capital que es ocupada por las fuer­
zas realistas de Mo11et y Rodil. 

En esta emergencia el Congreso decreta que ''la suprema autoridad 
política y militar de la República queda concentrada en el Libertador 
O. Simón Bnl (var'', quedando en suspenso los art(culos de la Constitu­
ción, leyes y decretos incompatibles con la salvación de la República. Se de­
ja en suspenso el ejercicio del cargo de Presidente que ejerce Bernardo de 
Tagle y el Congreso entra en receso el 17 de Febrero. 

En 1824 se registra la fase final de la guerra con la victoria de Bolívar 
en Junín el 6 de Agosto, y de Sucre en Ayacucho el 9 de Diciembre, con 
la capitulación de todas las fuerzas españolas en e l Perú. El Brigadier es­
pañol José Ramón Rodil desconoce este acuerdo y se mantiene firme en el 
Castillo del Real Felipe. 

En el primer semestre de 1825 tiene lugar la retirada masiva de los Je­
fes, Oficiales y Tropa, en buques mercantes y de guerra españoles, estos 
últimos bajo el comando del Capitán de Navío Roque Guruceta. 

En Febrero de 1825 el Congreso prorroga la dictadura de Bolívar con 
poderes extraordinarios, conforme a las exigencias de la guerra de libera­
ción del Alto Perú. A fines del mismo mes Bolívar, reteniendo los asu ntos 
referentes a Guerra y 1\" arina y la dirección suprema de los Departamentos 
de Arequipa, Cuzco y Puno, entrega el poder a un Consejo de Gobierno que, 
luego de varios cambios, queda consti tuído por el General Santa Cruz como 
Presidente, siendo los otros miembros Unanue, Pando y Larrea. 

l a guerra de independencia del Alto Perú concluye con la victoria de 
Tumusla e l 3 de Abril, y el 6 de Agosto de 1825 la Asamblea de represen­
tantes, reunida en Chuquisaca, proclama la independencia de Bol ivia. 

El año 1826 se inicia con la capitulación de la Fortaleza del Real Feli­
pe, 22 de Enero, por el General José Ramón Rodil. Al concederse una am­
nistía general, se permite a los españoles restituirse a la Península. 
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El general Simón Bolívar deja el país el 4 de Setiembre de 1826 embar-
cándose en el bergantín CONGRESO, a Jos tres años de su llegada. ' 

El 30 de Noviembre de 1826 el Consejo de Gobierno decreta que la 
nueva Constitución es ley fundamental del Perú, y Bolívar su Presidente 
Vitalicio. Esta Constitución es la redactada por Bolívar para Bolivia por 
encargo del Congreso de dicho país y que, igualmente destinada a Colom­
bia, constituía el fundamento para formar la FEOERACION DE LOSAN­
DES, cuya Capital sería probablemente Quito o Guayaquil. (2). 

La Constitución Vitalicia sólo duró 50 días, pues fue abolida de hecho 
el 28 de Enero de 1827, a consecuencia de un motín militar. 

En los meses de Marzo y Abril de 1827, tiene lugar la retirada de las 
tropas colombianas estacionadas en Lima y Puno. Es así cómo en 1827 el 
Perú se encuentra libre, por primera vez, de la intervención extranjera. 

Luego de la convocatoria realizada por el Presidente del Consejo de 
Gobierno con arreglo a la Carta de 1823 se instala en Lima, 4 de Junio de 
1827, el Segundo Congreso Constituyente que debía decidir sobre la elec­
ción del Poder Ejecutivo y la Constitución. Este Congreso aprueba la de­
nominación de Presidente y Vice-Presidente a los jefes del Poder Ejecuti­
vo y establece la elección por el Congreso para estos cargos, en propiedad, 
por un período de 4 años. La elección recae en el general O. José de La 
Mar y O. Manuel Salazar y Baqu íjano, asumiendo este último la Presiden­
.cia por ausencia del titular. 

El mismo Congreso decreta, 11 de Junio, que la Constitución jurada el 
año anterior (Constitución Boliviana o Vitalicia), fue sancionada de modo 
ilegal y atentatorio contra la soberanía nacional, declarándose nula y sin 
njngún efecto, quedando vigente la de 1823, con excepción de aquellos ar­
tlculos incompatibles con el régimen establecido. 

El general La Mar asume la Presidencia el 22 de Agosto de 1827. 

EL PROCESO DE DESMANTELAMIENTO DE LA FLOTA MERCANTE 
Q.ESOE LA DECLARACION DE INDEPENDENCIA HASI A LA CAPI­
LULACION DEL REAL FELIPE 

En el período que abarca desde Julio de 1821 a Enero de 1826 en que fi­
nal!za la guerra de independencia, se registran varios sucesos importantes re­
lacionados con la actividad naviera como es el caso de los bloqueos y la des­
trucción o a lejamiento del país de los buques de comercio, consecuencia de 
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operaciones navales y actos relacionados con las Capitulaciones, en un con­
tinuado proceso de desmantelamiento de la flota mercante en el teatro de 
operaciones que se extiende desde Panamá a Cobija. 

En este aspecto, los sucesos de mayor trascendencia que conducen a la 
liquidación de la Marina Mercante en estos primeros años de la República, 
son los sigu ientes: 

En el término de la Capitulación del Real Felipe en Setiembre de 1821, 
se incluye la ·autorización para que "todos los buques fondeados en el prin­
cipal surgidero del Callao, continuarán bajo la propiedad de sus actuales due­
ños, éstos podrán habilitarlos y dirigirlos a los puertos de la Península o 
Nueva España y el Gobierno les prestará los Auxilios establecidos entrre na­
ciones amigas y los éorrespondientes permisos y pasavantes para su primer 
viaje en lastre, permitiendo extraer_ de los almacenes de marina del Real Fe­
lipe, los artículos navales pertenecientes a dichos buques fondeados en el 
surgidero del Callao, justificada previamente la propiedad a satisfacc ión del 
Gobierno". 

No se dispone de una información sobre los buques mercantes que 
abandonan el Callao por esta autorizáción. Es de su poner que fueron varios 
teniendo en cuenta la numerosa guarnición realista en las Fortalezas del Ca­
llao. 

La declaración de bloqueo en Octubre de 1821 de los puertos y caletas 
comprendidos entre los paralelos 150 y 22030' Sur, esto es, desde el puerto 
de Caballas o Nazca hasta Cobija, en una extensión de más de 600 millas, 
sin medios suficientes para garantizar la presencia permanente de una fuerza 
naval capaz de interceptar todo tráfico, da lugar a incidentes por las frecuen­
tes rupturas de bloqueo por buques británicos y americanos. Este hecho 
explica el decreto de San Martín de 3 de Marzo de 1822 por el que se dispo­
ne que todo buque nacional o extranjero que zarpe del Callao con rumbo al 
Sur, debe prestar ante e l Administrador de la Aduana una fianza de 20.000 
pesos como garantía de que no recalará en ninguno de los puertos compren­
didos en el bloqueo. Esta disposición subsistió hasta Abril de 1823. 

La declaración de bloqueo se complementa con disposiciones relacio· 
nadas con la captura de buques enemigos. Así, los buques de guerra apre· 
sados corresponden en su totalidad a los apresadores, reservándose el Go­
bierno el derecho a adquirirlos a justa tasación, previo peritaje. En cuanto a 
los buques· mercantes, corresponde al Estado 1/3 del valor del buque y de la 
carga y 2/3 a los apresadores. 

En Enero de 1822 se captura en Arica la fragata PRESIDENTE a la 
que se rebautiza con el nombre de O'HIGGINS. 



. El "Reglamento Provisional de Presas" de Abril de 1822, señala como 
rn?tJvo de detención y juicio, a los buques que naveguen sin patentes y de· 
mas documentos legales; a los que conduzcan a territorio ocupado por el 
enemigo, contrabando de guerra; y a los que quebranten el bloqueo o con­
duzcan enemigos o efectos de su pertenencia. Los juicios relativos a contra­
bando se aplican a 'los buques que lle~an géneros de comercio ilícito o que 
sean sorprendidos en puertos no habilitados. 

Los juicios de presas se cumplen en tres instancias y se designa al Callao 
como puerto donde se inicia la causa . 

. Uno de los hechos más importantes relacionados con la seguridad del 
t~áf1co mar(timo, es el Convenio de 3 de Enero de 1822 entre el Jefe Supe­
nor Político y Militar del Istmo Independiente de Panamá, José de Fábrega 
Y el Capitán de Nav(o José de Villegas en su condición de Comandante de 
la División qe fragatas españolas PRUEBA y VENGANZA surtas en la isla 
Taboga. 

. . Pot este acuerdo los buques espai'ioles se obligan a no hostilizar directa 
n1 Indirectamente parte alguna del territorio de Colombia, desde Tumbes has­
ta el extretn'o del Istmo. Se incluye en este compromiso el negar su apoyo al 
Capitán General español Juan de la Cruz Mourgeon en su expedición contra 
puertos de Colombia. Por su parte, el Gobierno de Panamá se constituye 
en garante de la seguridad de las fragatas mientras estén surtas en el puerto 
contra buques de cualquier nacionalidad y en el caso de una ruptura "no 
se deberá dar a la vela en persecución hasta pasadas las veinticuatro horas 
de estilo y ordenanza". 

El 16 de Febrero se firma un nuevo Convenio entre el Agente peruano 
en _Guayaquil, Franci$CO Salazar, y el Comandante de las fuerzas navales es­
panolas, acordándose que las fragatas PRUEBA y VENGANZA y corbeta 
~LEJANDRO, se entreguen en Guayaquil para ponerse a disposición del Go-

lerno del Perú. En compensación el Gobierno peruano se obliga a pagar 
los sueldos que adeuda Espafia a las dotaciones de los tres buques desde su 
salida del Callao en Octubre de 1820, en el caso d~ las fragatas y desde la sa li· 
da de Panamá en la expedición Mourgeon en el caso de la corbeta. Adetnás 
el Gobierno se compromete a re'conocer a favor de España 100.000 pesos "en 
el momento en g_ue éste declare la independencia de América, sin que esta 
condición sea obligatoria". Se ofrece a los Oficiales que deseen quedarse en 
el Perú un ascenso en sus actUales grados y a los que deseen regresar a Espa­
ña su embarco en buques neutrales por cuenta del Gobierno. Se respeta la 
Propiedad española a bordo de los buques1 permitiéndose su desembarco. 
Finalmente, se concede "absoluta dispensación" por los sucesos anteriores 
a toda la dotación de la corbeta ALEJ ANO RO. 



Al incorporarse a la Escuadra peruana, las fragatas PRUEBA y VEN­
GANZA toman, respectivamente, los nombres de PROTECTOR y GUA­
y AS. Se el imina la amenaza al tráfico marítimo en toda la costa norte y el 
comercio se desenvuelve con relativa tranquilidad desde Callao a Centro 
América. 

En Ju lio áe 1822 el Capitán Crosby prepara y dirige una operación para 
la captura o destrucción de los buques que aún resisten en el Callao después 
de la Capitulación del Real Felipe. En esta acción se captura a la fragata ar­
mada RESOLUCION y fragatas mercantes SAN FERNANDO, GRAMPUS y 
MILAGRO y se incendian los buques MERCEDES y PIEDAD. 

Por el Articulo 130 de la Capitulación de Ayacucho se permite ''a los 
buques de guerra y mercantes españoles hacer víveres en los puertos del 
Perú por e l término de seis meses después de la notificación de este Conve­
nio, para habilitarse y salir del Mar Pacífico". El Artículo 140 señala que 
"se dará pasaporte a los buques de guerra y mercantes españoles para que 
puedan salir del Pacífico hasta puertos de Europa". Estos acuerdos condi­
cionados a que los buques de guerra no cometan ningún acto hostil no pu­
diendo tocar en Ch iloé ni otro puerto de América ocupado por los 'españo­
les. 

A comienzos de 1825 empieza la retirada de los espatioles. El 3 de Ene­
ro zarpa de Quilca la fragata francesa HERNESTINE con el Virrey La Serna 
y p rinc ipales Jefes españoles con rumbo a España, por la vía del Cabo de 
Hornos. Del mismo puerto, con destino a las islas Filipinas, zarpan el navío 
AS IA, bergan tín CONSTANTE y fragata CLARINGTON. En la isla de Guam, 
donde se recala para hacer víveres, se sublevan el ASIA y el CONSTANT E y 
luego de incenciar al CLAR INGTON, toman la ruta de México donde se en­
tregan a las autoridades. 

Los bergantines ICA y PEZUELA se dirigen a España y el bergantín 
AQU ILES a puertos de Chile. Los transportes TR INIDAD y REAL FELI­
PE se d irigen a Chiloé, últ imo reducto español. Otros buques utilizados en 
esta retirada son las fragatas DUNFRIS, LU ISA y MAGALLANES de los 
puertos de Pisco y Chorrill os. 

En la segunda Capitu lación del Real Felipe, 22 de Enero de 1826, Bo­
lívar concede una amn istía genera l y permite a los esparioles restituirse a 
la Pen ínsula. Este retorno t iene lugar en la fragata de S.M. B. BRITON. 

Otro suceso de importancia en el curso de la guerra de independencia 
y q ue toca aspectos de la actividad naviera, se encuentra en el TRATADO 
DE UNION, LIGA Y CONF EDE RAC ION PERPETUA firmado entre Perú y 
Colombia el 1 6 de Ju nio de 1822, por sus representantes el Ministro Mo n-
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teagudo y el Plenipotenciario colombiano Joaquín Mosquera. Este tratado 
fue complementado por otro adicional de 6 de julio del mismo año, y am­
bos aprobados por el Congreso Constituyente en Octubre de 1823. 

El primer tratado es de alianza para sostener "con su influjo y fuerzas 
marítimas y terrestres, en cuanto lo permitan las circunstancias, su inde­
pendencia de la nación española y de cualquier otra dominación ex tranjera". 

En este documento se incluyen determinadas cláusulas relacionadas con 
el intercambio comercial marítimo. Se reconoce la doble nacionalidad de 
los ciudadanos de uno y otro país en cuanto a la completa libertad en la en­
trada y salida de sus buques en los puertos habilitados para el comercio, sin 
abonar más derechos de importación, exportación, de anclaje y toneladas 
que los que se aplican a los nacionales. Se conviene en prestar toda clase de 
auxilio a los buques de guerra y mercantes de uno y otro país, en caso de 
accidentes, siniestros y averías. 

El segundo tratado t iene por objeto prevenir para una futura reunión 
de los representantes de los países iberoamericanos, en Panamá co n el fin 
de "c imentar del modo más sólido y estable las relaciones íntimas que deben 
existir entre todos y cada uno de ellos y que les sirva de consejo en los gran­
des conflictos, de punto de contacto en los peligros comunes, de fiel" intér­
prete de sus tratados públicos cuando ocurran dificultades y de conciliador 
en sus disputas y diferencias". (3) 

EL REGLAMENTO PROVISIONAL DE COMERCIO DE 1821 Y EL RE­
.GLAMENTO DE COMERCIO DE 1826. 

El primer dispositivo en la República sobre el inte rcambio comerc ial Y. 
marina mercante se encuentra en el " Reglamento Provisional de Comercio ' 
promulgado por San Martín el 28 de Setiembre de 1821. 

Este Reglamento cambia fundamentalmente la orientación del sistema 
hasta entonces vigente y consti tuye fa derogatoria del "Reglamento y Aran­
celes Reales para el Comercio Libre de España a Indias" , dispuesto en 1778 
en el reinado de Carlos 111. 

El nuevo Reglamento e ntra en vigencia cuando el Gobierno debe aten­
der simultáneamente las operaciones de guerra y la organización del país, sin 
aduanas ni rentas fiscales, partes importantes del territorio ocupadas por 
las fuerzas realistas, con inseguridad en fas co municaciones marítimas y te· 
rrestres, con absoluta carencia de bienes de consumo, la agricultura, mine­
r(a y comercio en plena decadencia. Pese a tan adversas circunstancias, el 
"Reglamento Provisional" significa el primer ordenamiento de las zonas libe­
radas. 
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la habilitación de los puertos, como es obvio, se limita a los Departa­
mentos libres, declarándose como puertos mayores al Callao y Huanchaco, 
a los que se agrega Paita conforme a un decreto de 7 de Junio de 1823, en 
los que se permite la libre entrada a todo buque amigo o neutral proceden­
te de Europa, Asia, Africa o América. 

Para los efectos del cabotaje se habilitan como puertos menores los de 
Paita, Huacho y Pisco, limitados al trasporte de producciones locales, que­
dando prohibida la internación de artículos extranjeros. En Octubre del mis­
mo año se amplía en esta relación, para el mismo tráfico, Jos puertos de Naz­
ca, Cañete y Pacasmayo. 

El cabotaje queda reservado a los buques y ciudadanos peruanos ''mas 
si por las presentes circunstancias no fuera posible llenar este objeto tan inte­
resante al fomento de la marina mercante y militar del Perú, concederá el 
Gobierno las licencias que crea conveniente bajo la precisa condición de que 
todo buque extranjero que hiciere aquel comercio, la mitad de la tripuJación 
deberá componerse indispensablemente de hijos de este país, y de una terce­
ra parte de los mismos la de los barcos que se empleen en el comercio expre­
sado y que tengan pabellón de los Estados de Chile, Provincias del Río de 
la Plata y Colombia". 

El Reglamento dispone que los Capitanes de los buques deben entregar 
en el plazo de 1 O horas desde su arribo, el Manifiesto de Carga en el idioma 
del país de matrícula, documento que debe ser traducido por el representan­
te del Gobierno "en el preciso término" de 48 horas para iniciar la descarga 
"si le acomoda'', en caso contrario, el buque debe darse a la vela dentro 
de los seis días contados desde la fecha de su arribo. El consignatarip de la 
carga debe ser obligatoriamente ciudadano peruano. 

los derechos de importación se fijan conforme a la nacionalidad de los 
cascos. Si la importación se realiza en buques peruanos, se aplica el 16 Ojo 
ad-valorem conforme a los precios corrientes de plaza; si se realiza en bu­
ques de Chile, Río dé la Plata y Colombia, satisfacen como único derecho 
18 Ojo y, finalmente, si la importación se cumple en buques "extranjeros'', 
la tasa es de 20 Ojo. En todos los casos una parte de los derechos constituye 
ingreso para el Tribunal del Consulado. 

En la exportación se fija 5 o /o de derechos para la plata sellada y 
2 1/2 Ojo para el oro, cualquiera sea la nacionalidad de los buques. Para las 
demás producciones se abona el 3 o¡o en buques peruanos; 3 1/2 o¡o en bu-
ques de Chile, Provincias del Río de la Plata y Colombia; y si la exporta· 
ción se realiza en b4ques "extranjeros", se abona el 4 o¡o ad-valorem. 

En la importación, los productos que perjudican a la industria del país 
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(ropas~ cueros, zapatos, lampas, herraduras, velas, pólvoras, etc.) se obligan 
a pagar el duplo de la t-arifa antes señalada. 

Quedan abolidas las aduanas interiores y se permite el tránsito, sin 
Guías de Aduana, de toda clase de artículos. 

El 18 de Octubre de 1821 se promulga el Reglamento adicional para 
"completar su giro el del .marítimo en este Océano Pacífico y el del interior 
de sus Provincias" . Este Reglamento es una ampliación del anterior, regu-
lando el comercio con los puertos de Chile, Guayaquil, Realejo, Sonsonate, 
etc. 

Se fija en detalle los derechos ad-valorem que corresponde en la impor­
tación y exportación, incluyéndose en los mismos el porcentaje que corres­
ponde al Tribunal del Consulado. 

Se distinguen áreas geográficas para el cobro de los derechos. Así se 
menciona como puertos de procedencia o de destino, según se trate de im· 
portación o exportación, los de Montevideo y Buenos Aires¡ los de Chiloé, 
Valdivia, Concepción, Valparaíso, Coquimbo y Huasco; los de Guayaquil, 
Realejo y Sonsonate; los puertos intermedios de Cobija, !quique, Arica, lfo y 
Moliendo; los de Nazca, Pisco, Chincha y Cañete; y, finalmente, los de Chan­
cay, Huacho, Huarmey, Santa, Huanchaco, Pacasmayo y Paita. 

' 
Los derechos que se aplican son diferentes según se trate de buques 

"extranjeros" o buques del "estado", comprendiéndose entre estos últimos 
a los buques de los gobiernos libres "con quienes confinamos al Norte y al 
Sur", ya que "identificados en. la defens-a común de nuestra amada indepen­
dencia,' debemos estarlo en los intereses que nos ministren los medios de sos­
tenerla; y con ánimo generoso entablar un canje mutuo que por la equidad 
de las exacciones parezca que es un solo país el que trafica en los diversos 
puntos de la costa". 

Para emplear una terminología actual, se consideran extranjeros los bu­
ques extra-zonales, en tanto que caen bajo la denominación de "buques del 
estado" los de las Provincias Unidas del Río de la Plata, Chile y Colombia, 
esta última integrada por Ecuador, Venez~ela y Centro América. 

Es así cómo el Protector José de San Martín se constituye en el pre­
cursor de la integración mar(tima hispano-americana. 

En el curso de los meses siguientes, conforme a las circunstancias de 
la guerra, se modifican las disposiciones del Reglamento Provisional y del 
Reglamento adicional. En 1822 la Capital sufre una gran carestía de ví­
veres, por tal motivo se autoriza la importación por el Callao, en buques de 
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cualquier nacionalidad, de trigo, harina, arroz, carnes saladas, etc., sin abo­
nar otros derechos que los que corresponden a los buques de cabotaje. Es­
ta disposición se reglamenta mediante el decreto de 28 de Mayo de 1822, en 
la siguiente forma: 

Los propietarios o consignatarios de buques reciben el mismo trata­
miento, en cuanto a privilegios y cargas, que los buques nacionales. 

Los buques extranjeros pueden ser destinados al servicio del Estado y 
en caso de que rehusen aceptar este servicio, se les prohibe el ejercicio del 
comercio en, el litoral nacional, debiendo devolver en el pla.zo de 8 días las 
licencias o to'rgadas. ( 4) 

La autorización se limita a los puertos liberados. 

En esta época todo el abastecimiento de trigo · proven {a de Chile y este 
hecho motiva la disposición de 1 o. de junio, por la que el comercio entre 
ambos países queda liberado de todo trámite. El decreto menciona que "en 
adelante todo buque que zarpe de estos puertos independientes para los de 
Chile, abra cabeza de registro, corra sus pólizas y lo cierre con iguales forma­
lidades que se observan para el comercio de cabotaje". 

En igual forma se dispone que en la Adminitración General de la Adua­
na de Lima y de Trujillo "no se admita por ninguno de los puertos mayo­
res por donde se hace el comercio, cargamento .de Chile que no venga con 
registro cerrado de aquel Estado, so pena de incurrir en comiso". 

Los derechos de "anclaje" fueron establecidos el 31 de Diciembre de· 
1821, atendiendo a una recomendación del Tribunal del Consulado. Este 
cobro se regula según el porte del buque, variando desde 4 1/2 hasta 1 O pe­
sos. Se asigna al Capitán de Puerto la función de certificar el tonelaje de las 
naves. Con este documento, los Capitanes o Maestres de buque deben 
presentarse a la Administración del Tesoro satisfaciendo la cantidad que co­
rresponda. Luego el interesado debe ocurrir a la Dirección General de Ma­
rina para obtener la licencia de zarpe. En la práctica, este farragoso trámite, 
no impedía que los buques zarparan sin el correspondiente permiso. 

El derecho de "toneladas" se aplica únicamente a los buques que efec. 
túan operaciones de carga o descarga. La tarifa aprobada es de dos reales 
por tonelada de registro para los buques nacionales y de cuatro reales para 
los buques extranjeros. 

En la Memoria del Ministro de Hacienda Hipólito Unanue ante el primer 
Congreso Constituyente de 1822, expone la situación del comercio marítimo 
en los siguientes términos: 
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"La conquista de la Plaza de la Independencia abrió con el puerto del 
Callao el hito del comercio marítimo. Mucho ofrecía la concurrencia de bu­
ques que aportaron a la voz de la fama de Lima, pero como el enemigo si­
guió ocupando nuestras mejores provincias y minerales, abastecida la Capi­
tal, presto minoraron los recursos que de allí debían esperarse". 

El "Estatuto Provisional de Gobierno" de 8 de Octubre de 1821, dicta­
do por San Martín para regir los Departamenos Libres hasta que se declare 
la independencia en todo el territorio nacional, establece dentro de las res­
ponsabilidades de su competencia, Artículo 50 de la 2da. Sección, arreglar 
"el comercio interior y exterior conforme a los principios liberales de que 
esencialmente depende la prosperidad del país". 

Pese a esta declaración, muchas de las disposiciones de San Martín se 
inspiran en un proteccionismo cerrado. Así, se exige a los extranjeros para 
residir en el país jurar la independencia y obtener carta de ciudadanía; se 
les prohibe el comercio al por menor y menudeo; se obliga a los armadores 
extranjeros a nombrar consignatarios que obligatoriamente deben ser perua­
nos; ·se establecen derechos de aduana conforme a la procedencia y nacio­
nalidad de los Cascos. Se añade a estas medidas la insólita exigencia de que 
los buques extranjeros, autorizados para prestar servicios de cabotaje, deben 
llevar el 50 Ojo de la tripulación de peruanos y el caso de buques de Chi­
le, Colombia y Provincias Unidas del Río de 12. Plata, esta exigencia es del 
33 o;o. 

En el Gobierno de Bolívar, Junio de 1824, se dispone el aumento de los 
derechos de aduana, manteniendo diferencias en cuanto a la nacionalidad y 
procedencia de los buques en la forma establecida en el "Reglamento Provi­
sional". 

En la importación se señala el 20 Ojo ad-valorem en buques nacionales, 
25 Ojo en buques con pabellón de Chile, Colombia y Provincias Unidas del 
Río de la Plata y 35 o¡o para los buques "extra-zonales", aplicándose el va­
lor que se "diese a la factura a precios corrientes de plaza" . 

En la importación de artículos similares a los de producción naci?nal, 
se aplican derechos de 35, 40 y 45 Ojo ad-valorem, conforme a la naciona­
lidad de los buques en la clasificación antes señalada. 

En la exportación de oro acuñado se f ija como único derecho 3.5 Ojo 
cualquiera sea la naciohalidad de los buques. 

Como es de suponerse la presión. de los acontecimientos supera todo 
planteamiento doctrinario r~lacionado con la protección de la industria na­
cional apenas existente o el desarrollo de la marina mercante en proceso de 
desmantelamiento. 
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El frecuente aumento en los derechos aduaneros responde en mayor 
grado a la urgencia de acopiar fondos para atender las necesidades de la gue­
rra y no por otras consideraciones~ 

En Junio de 1826 se dicta un nuevo "Reglamento de Comercio" por la 
Secretaría de Hacienda a cargo de José Larrea y Loredo, que entra en vigen­
cia desde el 1 o. de Enero del siguiente año. 

El nuevo dispositivo es mucho más coherente y práctico en relación 
con la época. En la parte considerativa de este decreto de Bolívar men­
ciona que "el comercio como una de las primeras fuentes de la prosperi ' 
dad y riqueza de los Estados, debe animarse por leyes protectoras y bené­
ficas, de manera que la libertad que se le concede, o restricciones a que se le 
sujete, sean los medios más eficaces en promover el fomento de la industria 
nacional en todos sus ramos y de adelantar al mismo tiempo los ingresos del 
erario público, bajo las bases más liberales.'' 

El Reglamento comprende las siguientes Secciones: 

Comercio extranjero. 
Derechos de importación extranjera. 
Libertad de derechos en la importación. 
Reembarques y trasbordos. 
Exportación. 
Comercio de Cabotaje 
Comercio de tierra. 
Prevenciones. 

En materia de puertos y administraciones principales de aduana para 
el comercio exterior, se mencionan los de Arica, lslay, Callao, Huanchaco 
y Paita. Para el cabotaje, además de los anteriores, los puertos de llo, Naz­
ca, Pisco, Casma y Pacasmayo, a los que se agrega San José por decreto de 
26 de Setiembre de 1826. Para el cometcio fronterizo con Bolivia se desig­
na el Desaguadero y con Colombia el de Tumbes. 

Una de las modificaciones más importantes del Reglamento es la de 
nivelar a los buques nacionales y extranjeros en el pago de derechos de im· 
portación, abonando como único derecho el 30 o¡o ad-valorem, haciendo no­
tar que para "la exacción de los indicados derechos, dos comerciantes de no· 
toria inteligencia y probidad y dos empleados de aduanas, nombrados por 
el Ministerio de Hacienda, formarán a su presencia, cada seis meses, un aran­
cel ajustado a los valores ajustados a la plaza." 

Esta disposición no afecta al comercio entre puertos americanos de pro­
ducciones americanas en que queda vigente la escala de derechos del Regla­
mento Provisional. 
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Los artículos similares a los de producción nacional "como perjudicia­
les a la agricultura e industria del Estado", tales como aguardientes, jabones, 
ropa, zapatos, pólvora, salitre, azúcar, tabaco, telas toscas, aceites, sillas de 
montar, cueros, muebles, coches, calesas, etc., abonan como derechos de 
importación el 80 o¡o ad-valorem. 

se~Jibera de derechos de importación el oro, plata, azogues, instrumen­
tos de labranza y explotación de minas, instrumentos para la ciencia y ciru­
gía, toda clase de máquinas, imprentas, libros, lino, cáiiamo y otros. 

En la importación se exige a los Capitanes o Sobrecargos entregar en el 
plazo de 24 horas el Manifiesto por Mayor, jurado y firmado, de toda lacar­

' ga de a bordo. En caso de no hacerlo, se obliga al Capitán a dar la vela "para 
otro punto sin excusa alguna." 

El Manifiesto por Menor debe ser presentado a las 48 horas por el pro­
pietario o consignatario de la carga y sólo después de cumplido este requi­
sito se permite el despacho. 

Los reembarques quedan sujetos al pago del 2 O/o como derechos de 
tránsito y los trasbordos, que sólo se permiten en casos de fuerza mayor, 
abonan el 1 Ofo por e~ mismo concepto. 

La exportación de oro y plata sellada queda afecta al 5 y 2 o¡o de dere­
chos, respectivamente, cualquiera que sea la nacionalidad del buque, no 
permitiéndose la salida de oro en tejos o polvo y de plata en piñá .o barras, 
bajo pena de comiso. 

Las demás producciones naturales o industriales quedan afectas al 4 o¡o 
ad-valorem si la exportación se realiza en buques extranjeros y libre de todo 
derecho en buques nacionales. 

Corresponde a las Aduanas la recaudación de todos los derechos, in­
cluyendo los de anclaje, muellaje, almacenaje, Consulado, además de las 
multas, comisos y papel de aduanas. Se reserva a las Capitanías el cobro de 
los derechos de visita de fondeo y policía. 

El comercio de cabotaje queda reservado a los buques nacionales, pu­
diéndose otorgar permisos a las naves extranjeras, hasta por el término de un 
ario, previa "audiencia de la Comandancia General de Marina, Aduana y 
Consulado". 

La nacionalidad de los buques se determina por el tftulo de propiedad 
eh caso de Jos ci udadanos del país, los mismos que deben ser registrados, 
con las formalidades legales, en la Comandancia de Marina y en el Consulado. 
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Como uno de los requisitos de inscripción se menciona que no menos de la 
mitad de la dotación de tripulantes debe ser de peruanos. 

El Reglamento menciona que la adquisición o transferencia de buques, 
tanto nacionales como extranjeros, que se realice en puertos peruanos por 
ciudadanos peruanos, queda liberada del pago de derechos. 

Escasamente dos años después, en Junio de 1828, el Reglamento de 
comercio promulgado en el Gobierno de Bolívar, fue subst<mcialmente 
modificado por la llamada "Ley de Prohibiciones". 

EL COMERCIO lLICITO 

En los últimos días del Virreinato, el contrabando llegó a tener enor­
me significación económica y aun poHtica al extremo que el Virrey Pezue­
la se ve obligado a prohibir que los buques procedentes del norte recala­
ran en puertos intermedios entre Guayaquil y Callao, excepto en los casos 
de fuerza mayor y aun así, limitaba como puertos de arribo forzoso a los de 
Pacasmayo, Huanchaco, Santa, Barranca y Supe. 

La represión• de este comercio ilícito fue motivo de una de las prime­
ras disposiciones de San Martín, en un 'decreto de 11 de Agosto de 1821, 
según el cual todo ciudadano que denuncie un contrabando recibirá "inme­
diatamente que esté calificado", la mitad de su importe, sin que jamás se 
descubra su nombre. Esta disposición fue ampliada el 27 de Diciembre del 
mismo año señalando que la 1'experiencia ha demostrado qu.e es tanto más 
preciso imponer penas severas" a todo acto de contrabando y a este fin se­
ñala la pena de 5 atios de presidio Y' confiscación de todos los bienes a aquel 
que hiciera contrabando por un valor mayor de 100 pesos y la expatriación 
perpetua al que teniendo conocimiento no denuncie un contrabando o tenga 
participación en el mismo. En el caso de los empleados del ramo de Hacien­
da a quienes se descubra algún fraude, cohecho "o la más leve infracción 
de sus deberes, comprobada que sea su mala fé, sufrirán irremisiblemente la 
pena de muerte". 

Dentro de esta poi ítica se prohibe la tenencia en casa, de plata en piña 
o barras y oro en polvo o tejos, siendo obligatoria su entrega a la Casa de 
Moneda para su acuiiación. 

En el Gobierno de Bolívar se dictan nuevas normas, 18 de ~Aarzo de 
1824, no sólo para la represión del contrabando, sino también para prevenir 
otras formas de fraude en los derechos de exportación e importación. Así, 
se dispone la adjudicación total a todo aquél que denuncie artículos ilegal­
mente importados o exportados, cualquiera que sea su cantidad o valor, de­
duciendo unicamente los derechos que hubiera correspondido abonar confor­
me al arancel vigente. 
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En cuanto a los empleados de "Aduana, Resguardo} Capitanía de Puer­
to o cualq u ier otro destino de haciendas públicas que tomare parte en los 
f~audes que. se cometen contra ella, bien sea interviniendo como principal 
bse n sea sabsendo el fraude o no delatándolo quedará sujeto a la pena capi~ 
tal que se le aplicará irremisiblemente". ' 

Es41 drástica d isposición fue reiterada por un nuevo decreto de Diciem­
bre de 1825 y subsistió hasta el 11 de Agosto de 1826, en que se conmuta la 
pena capital por la de 1 O años de destierro cuando se refiere a fraudes adua­
neros y en cuanto a los empleados al servicio del Estado, se les aplica la 
ex pulsión del servicio, presidio y resarcimiento de daños, conforme a un nuevo 
decreto de Mayo de 1827. En esta última disposición se menciona que todo 
ciudadano t iene derecho a velar por la hacienda pública y que los defrauda­
dores son enemigos capitales y que la delación, en este caso, lejos de degra­
dar al que la hace, constituye una prueba "de su ardiente celo por el bien 
pú blico." 

.Una de las características en el proceso inicial de evolución del comer­
cio en la República, es la ingerencia británica en los asuntos internos de todo 
orden. 

Esta intervención se realiza por los Comodoros británicos apoyados por 
una importante fuerza naval. En el segundo semestre de 1821 en la ''Esta­
ción Naval del Callao" se encuentran las fragatas SUPERB, BLOSSON, 
DAU NTLESS, DOR IS y corbetas ALACRITY, CONWAY y POLOSON, cu­
yo Comandante en Jefe, Comodoro Thomas H. Hardy, actúa de hecho como 
representante consular o agente d iplomát ico en la protección del comercio e 
interes britá n ico y en cier tas situaciones como intermediario entre súbditos 
de su nacional idad y au toridades locales y aun entre patriotas y realistas. 
Tal ingerencia a menudo adquiría caracteres de rudeza, tal como el caso del 
Capitán Mackenzie cuand o las au toridades detienen por contrabando a los 
bergantines NANCY y LI BONIA o en el caso de embargo de mercaderías de 
pro cedencia ilegal en las naves CATHERINE, ANA, OLIVE BRANC H, V I­
BORA y ot ras. 

Es tos desmanes obligan al Gob ierno de San Martín a dictar el decreto 
de 17 de Octubre de 1821, mencionando que "los extranjeros q uedan obli­
gad os y sujet os a las leyes del país y a las órdenes del Gobierno, sin tener de­
recho a reclamar la in tervención de los Comandantes de los buques de guerra 
o Cónsu les de las naciones a que pertenezcan, a no ser en el único caso en 
que por la ley de las naciones puedan hacerlo, cual es el de u na abierta infrac­
ción a sus d erechos". 

l os navíos de guerra britán icos eran frecuentemente utilizados para el 
t rasporte de p lata y oro por e ncargo de los comerciantes de esa nacionali­
dad , recibiend o los Comand antes u na com isión . 
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En el informe sobre el comercio del Perú del Cónsul británico Charles 
Milner Ricketts a George Canning, Secretario de S.M.B. en Asuntos Exterio· 
res, de fecha 27 de Diciembre de 1826, incluye el siguiente cuadro: 

Cantidad calculada de metal en lingotes embarcados desde Lima en bar· 
cos de guerra británicos entre 1819 y 1825. 

1819 BLOSSON $ 3,000.000 
1820 TYNE 3,000.000 
1820 HYPERION 3,000.000 
1821 ANDROMACHE 1,500.000 
1821 SUBERB 3,000.000 
1822 CREOLE 1,500.000 
1822 CONWAY 3,000.000 
1822 ALACRITY 1,500.000 
1823 BLOSSON 2,700.000 
1824 AURORA 2,500.000 
1825 TARTER 1,200.000 
1825 FLY 1,000.000 

$ 26,900.000 

"Además de las sumas ya mencionadas, ·se enviaron considerables su­
mas durante esos años en los barcos norteamericanos MACE DON lA N, 
CONSTELATION y FRANKLIN, algún envío de lingotes se llevó en la cor· 
beta DAUNTLESS a la India y algo fué consignado por naves mercantes in­
glesas y norteamericanas." 

" Hasta inicios de 1822 las principales exportaciones de plata eran en 
dólares y a partir de entonces, la mitad se consignó en lingotes y en plata 
pitia" (5) 

En el marco de esta poi ítica, el 23 de Abril de 1822 la representación 
de las más importantes casas de comercio de Londres se dirigen al Consejo 
Privado del Rey solicitándole el establecimiento oficial de relaciones comer· 
ciales con las nuevas Repúblicas Sud Americanas y que se admita la bandera 
de éstos en el comercio marítimo británico. 

Esta solicitud fue favorablemente resuelta y el 27 del mismo mes se au· 
toriza la libre entrada en los puertos de Gran Bretaña a los buques de los 
países independientes de América del Sur. Si bien este hecho ten (a significa· 
ción poi ítica, su f inalidad no era otra que la de afianur su ,poder(o económi· 
co y f inanciero, asegurando los nuevos mercados en beneficio propio a la vez 
que de frenar la influencia norteamericana. l a presencia de buques peruanos 
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o de !.ts nuevas Repúblicas en aguas europeas no pasaba de ser una utopía en 
esta época y el aparente gesto de li1:1eralidad británica sólo encubría un pro­
pósito distinto. 

EL PRIMER RECONOCIMIENTO DE LOS BUQUES MERCANTES PE­
RUANOS 

La primera disposición en la República para el reconocimiento de los 
buques mercantes nacionales, se encuentra en un decreto de San Martín, de 
24 de Noviembre de 1821. 

El dispositivo legal menciona que los propietarios de buques que deseen 
obtener ·~atentes de mercancía" deben sujetarse al siguiente procedimiento: 

- Presentar los documentos de propiedad al Director General de Marina 
que debe extender la patente una vez substanciado el expediente. 

- Registrar el o los propietarios del buque. 

- El Capitán y las 2/3 partes de la tripulación deben ser naturales del 
país o de alguno de los Estados independientes de América. 

- Registrar el origen del buque, su lugar de construcción y si se trata de 
un buque apresado o adquirido legalmente. 

- Un Oficial Inspector examinará el buque y certificará "el largo, ancho 
y profundidad que tenga, el número de toneladas que pueda medir, la clase 
de buque, si es fragata, bergantín, goleta o lo que fuese y, en fin, desctibirá 
la configuración de su proa". 

Cumplidos estos requisitos se extiende la "patente de mercancía en pa­
pel de sello mayor, pudiendo en virtud de ella navegar libremente bajo el pa­
bellón. del Perú y gozar de los privilegios que por las leyes y reglamentos del 
Gobierno están concedidos a los buques nacionales". 

Conforme a un nuevo decreto del 1 O de Abril de 1822, se señalan pla­
zos perentorios para el reconocimiento de los buques, de 15 días a los pro­
pietarios o consignatarios de los buques que se encuentren en el Callao y de 
4 meses en el caso de buques que se encuentren en puertos de la costa del 
Pacífico de los nuevos Estados Independientes. 

Cumplido el plazo señalado, se faculta a los Comandantes de los buques 
de guerra a efectuar el reconocimiento de "todos los buques mercantes del 
Estado" y en caso de que se encuentten buques que naveguen sin licencia y 
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respectiva patente, sean despachados al Callao, a cargo de un Oficial, para su 
juzgamiento conforme a Ordenanza. 

El 31 de Mayo de 1822 se emite una disposición sobre e l uso de la ban­
dera que debe ser igual a la bandera nacional "con la dife rencia de no llevar 
el sol encarnado en la 1 ista del centro" 1 salvo en el caso de que su equipaje o 
armamento sea por cuenta del Estado, debiendo entonces usar la bandera de 
guerra mientras dura e l fletamento. 

Se faculta a los Comandantes de buques de guerra, Cónsules y Agentes 
diplomáticos, cuiden de que ningún buque mercante nacional navegue con 
bandera supuesta no conforme a la patente de su armamento. 

El 27 de Julio de 1825, en el Gobierno de Bolívar, se modifica una de 
las disposiciones sobre reconocimiento de buques en e l sent ido de que ''el 
dueño del buque y su Capitán deberán ser precisamente ciudadanos del Pe­
rú y la mitad de su tripulación se compondrá de individu os de los Estados 
Independientes de la América del Sur". 

Este decreto de Bolívar revela la situación del país en cuanto a la fa lta 
de "gente de mar" para completar las dot4ciones de los buq ues. 

Cuando en 1826 el Libertador Simón Bolívar es requerido por Francis­
co de Pauta Santander y Pedro Briceño Méndez sobre personal naval , respon­
de la "demanda de Uds. sobre marineros es impracticable por mil razones: 
primero, no los hay en toda la costa, ni extranjeros ni nacionales. El Perú no 
tiene comercio de cabotaje y los buques que navegan en e l Pacífico son to­
dos extranjeros que vienen con sus tripulaciones desde Europa y se los vuel­
ven a llevar" (6). Esta es la realidad de entonces. 

En el proceso de organización de la actividad naviera, en Noviem­
bre de 1821 el Protector San Martín dispone que la Academia Naú tica con­
tinúe funcionando con el mismo Directo r D. Eduardo Carrasco al que se le 
otorga la clase de Teniente 1 o. 

La primera Academia Náut ica en el Virre inato fue creada en 1657, si­
guiendo a ésta la establecida en Li ma en 1794 en el gobie rn o del Virrey 
Gil de Taboada, conforme a la Real O rden de 1791 y que in ició sus acti ­
vidades bajo la dirección del Capitán de Fragata y del Puerto del Callao Agus­
tín Mendoza y Arguedas. Es a esta Academia a la que se refiere el Decret o 
de San Martín y que suspendió sus actividades como consecuenc ia de la 
guerra de liberación. 

Por la época en que se d ispone la reapertura de la Academia Naú tica, 
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el Protector atendiendo una sugerencia del Director General de Marina, Luis 
de la Cruz, ordena que el Mayordomo de la Casa de Expósitos seleccione 
1 O ó 12 niños . de 12 años de edad para aprender el arte del Pilotaje en la 
goleta MONTEZUMA, cedida a S.E. como General en Jefe del Ejército Li­
bertador. 

En la comunicación de Luis de la Cruz menciona que estos muchachos 
"se harán buenos marineros y con la dirección de los Pilotos aprenderán el 
arte de navegar con el auxilio de la práctica". (7) 

La Academia Náutica, destinada .originalmente a la formación de Pilotos 
mercantes, fue ampliada para la preparación de los Guardias Marinas de la 
Armada, quedando convertida en la Escuela Central de Marina. 

Por un decreto refrendado por el Ministro Pedro Bermúdez, el 14 de 
Mayo de 1832, se dispone que la Escuela Central de Marina quede incorpo­
rada al Colegio Militar cuya creación se remonta al 30 de Enero de 1830. 
Este decreto de fusión significó un rudo golpe a la instrucción naval, militar 
Y mercante, pues en 1834, a la iniciación del gobierno de Orbegoso, se des­
truyen sus instalaciones como consecuencia de disturbios poi íticos, quedan­
do recesada la instrucción. De esa fecha transcurren seis arios, hasta el 8 de 
Enero de 1840, e n que se decreta el restab lecimiento en la Capital de la 
República, de la Escuela Central de Marina. 

EL TRIBUNAL DEL CONSULADO Y LA CAMARA DE COMERCIO DE 
LIMA. 

En el Gobiemo del Protectorado, 6 de Marzo de 1822, se derogan los 
tres primeros artículos de las Ordenanzas del Consulado de Lima "que estable­
cen las armas y vocación de la Universidad de la Caridad, como se denomi­
na en la cédula de erección" y el Tribu nal del Consulado es reemplazado en 
sus funciones por la Cámara de Comercio de Lima, cambiándose la denomi­
nació n de Prior por la de Presidente y la de los Cónsules por Vocales. 

El Tribunal del Consulado fue creado _in mediatamente después de la 
conquista, en el gobierno de Felipe 11 , el 15 de Juni o de 1592 aunque sus 
actividades sólo comienzan en 1613. Su finalidad, organización y atribu­
ciones se detallan en el Título 46, Libro 9o. de la Recop ilac ión de Indias y· 
en órdenes y cédulas posteriores. 

El Tribunal del Consulado tenía una im portancia extraordinaria para 
el cumplimiento de la poi ítica comercial y nav iera durante e l Virreinato, 
con doble jurisdicción, la gubernativa con autoridad sobre las diputaciones 
de comerc-io y comerciantes matriculados, y la contenciosa como Juez en 
las conciliaciones o escritos entre comerciantes. 
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Correspond!'a al Tribunal conocer y decidir privativamente las diferen­
cias y litigios entre comerciantes, propietarios de fábricas, ventas, tratos mer­
c.tn r ilcs, qu iebras, propietarios de buques, fletes, avedas, seguros y, en gene­
ral, todo lo relacionado con el comercio terrestre y marítimo, con exclusión 
de cualquier otra autoridad. Correspondía al Tribunal el Registro de los 
buques de cabotaje y la vigilancia en este tráfico. 

La Cámara de Comercio de Lima continuó con las mismas funciones y 
atribuciones hasta el 29 de Noviembre de 1829, en que el Congreso resta­
blece el Tribunal del Consulado, respetándose los títulos de Prior y Cónsu­
les de las Ordenanzas de su creación. 

Señala el nuevo decreto que el Tribunal observará las disposiciones que 
le dieron origen "en lodo lo que no se oponga a la Constitución, a los Regla· 
mentos de justicia y a ICJS que prescribe la ley". 

El cargo de Prior dura un aiio y el de lo.!; Cónsules dos arios, debiendo, 
en todo caso, trararse de comerciantes al por mayor. Los cargos se confíe· 
ren por elección rara lo cual el Prior debe nombrar 30 comerciantes electo­
res, lo!> que eligen un nuevo Prior y un Cónsul porque el segundo Cónsul de 
la elección anterior, pasa a ocupar el puesto de primer Cónsul. 

Para atender los sueldos y gastos del Tribunal se asigna el derecho de­
nominado de ordenanza "reducido al 1 o¡o sobre importaciones, corriendo 
su recaudo a las Tesorerías de Aduana po1 la que se harán los pagos ordena­
dos por el Tribunal". 

Por una disposición aclaratoria del 2 de Enero de 1830, el mencionado 
1 n¡o sólo se aplica a las mercader{as extranjeras proceclenres de Europa, 
Asia y Estados Unidos y "de ninguna manera a las producciones naturales del 
pa1s de que se hace referencia el articulo 520 del actual Reglamento de 
Comercio", esto es, de producciones hispano-americanas. Tampoco se inclu­
ye en la mencionada tasa la importación de azogues, libros, herramientas y 
máquinas para la agricultura y trigos y harinas de cualquier procedencia. 

Posteriormente, el 12 de Octubre ele 1831, se reitera la vigencia de la 
Real Orden del lO de Mayo de 1817 y del 4 de Setiembre de 1818, por la 
que la jurisdicción del Tribunal se extiende a las personas que gozan de fue­
ro militar de guerra y marina cuando son comerciantes o tienen algún nego­
ciu, cualquie ra que sea la calidad de las personas nacionales o extranjeras. 

Con una importancia labor por sus funciones y responsabilidades, el 
Tribunal del Consulado nunca llegó a recuperar el prestigio y autoridad que 
tuvo durante la Colonia. En los años sucesivos fue motivo de cambios en su 
o1ganización, hasta que el 20 de Octubre de 1886, en el Gobierno de Cáce· 
res, el Congreso decreta su supresión, así como las Diputaciones de Cornertio 
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de los Departamentos, disponiendo que los Jueces del fuero comun conoz· 
can los juicios privativos de comercio, conforme al Código de la materia y 
leyes especiales. 

LA REGLAMENTACION DE LA PESCA Y SU FOMENTO 

La primera afirmacíon en la República sobre el derecho inherente al 
mar territorial, se encuentra en una resolución dada por San Martín el 1 O 
de Ma yo de 1822, llamada "Reglamentación de la Pesca y su Fomento" por 
la cual esta actividad se reserva en formd exclusiva en nuestro litoral a los 
''individuos naturales del Estado". 

Para el ejercicio de la pesca, .ulemas dr la exigencia tle naciondlidad, 
se señala la obligación de inscribirse o matricularse en la Capitanía de Puer· 
Lo, bajo cuya jurisdicción se encuentra, debiendo manifestar al tiempo de 
solicitar la correspondiente autorización, "el nombre de arraéz, el de la 
embarcación y el número de individuos de que consta su esquifazón". 

Para el fomento de esta actividad se concede a las embarcaciones que no 
~asen de 20 toneladas de :.rqueo, franquicia en los derechos de ancordje y 
ltmpia de puerto, as( como la liberación de todo derecho en el internamien· 
to de los productos de la pesca, tales como espermas, aceite, pieles y cueros. 
Estos permisos debían t·enovarse cada dos meses sin gravamen alguno. 

El 6 de Setiembre de 1833, encontrándose a cargo del Poder Ejecutivo 
D. José Braulio de Camporrendondo, se da un nuevo decreto por el que se 
prohibe absolutamente a los extranjeros la pesca de cetáceos y anfibios en 
las playas e islas del pats, calificándose de contrabandistas a los Capitanes de 
buques no nacionales que quebranten este mandato. Tal disposicion consti· 
tuye una reiteración y ampliación del ''Reglamento de Pesca Y su Fomento" 
de 1822, y estaba destinado a restringir la actividad depredatoria de ciuda­
danos americanos en las islas Lobos de Afuera y Lobos de Tierra, donde 
concurrían desde mucho antes, sin objeciones por parte de las autoridades, 
dedicados a la caza de ballenas y lobos. 

El decreto de Camporredondo menciona que los nacionales que se de-­
diquen a esta actividad, deben recabar previamente un permiso de la Capita· 
nía de Puerto en el área de su actividad, que a su vez está obligada a infor­
mar de tales permisos "a la autoridad superior del Departamento, Coman­
dancia General de Marina y Jefes de Aduana de la cosla". 

En 1833 la flota americana que operaba en esta actividad, teniendo al 
Callao y Tumbes como base de operaciones, llegaba al considerable núme· 
ro de 35 fragatas balleneras y en 1834, aun después del decreto de Campo­
rredondoJ se encuentran operando 25 fragatas americanas y 2 británicas. (8). 
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A raíz del decreto de prohibición de pesca en e l litoral, el Encargado de 
Negocios de los EE.UU. en Lima envía una Nota al Ministro de RR.EE. en la 
que, sin negar formalmente el derecho del Per(s, expresa que tal disposición 
es poco amigable, añadiendo que "las innumerables caletas, bah í~s y puertos 
del Perú, daban campo para que todas éstas sigan esta inocente ocupación 
con ventajas conocidas; que la pesca de la especie cetácea no se hacía en las 
playas, sino en el Océano, a veces quizá a corta distancia de ellas". Termina­
ba la comunicación solicitando la reconsideración del decreto y que se per­
mita a los ciudadanos americanos "continúen una ocupación que hace 
muchos años han segu ido pacíficamente con ventaja propia y sin inferir per­
juicio al Perú." 

El decreto de Camporredondo que define la soberanía del país en sus 
costas e islas y de defensa de la riqueza ictiológica en el mar adyacente, fue 
frecuentemente burlado por la falta de medios para hacerlo cumpl ir. Sin 
embargo algu na reacción se registró al someterse a juicio en 1834 a los bu­
gues ingleses goleta CAMPEADORA y bergantín HIBER NIA, y detenerse a 
los buques ADELINA, MORRO QU INTANA y CATA LINA, sorprendidos 
en zonas prohibidas. 

Por esta época aún no se explotaba e l guano comercialmente, aunque 
la existencia del fertilizan te en las Islas l'obos había sido divulgada en los 
Estados Unidos en 1832 en una publicación de los via jes del Capitán Morrel 
(9). 

Varios años después, el Gobierno de Gamarra por decreto del 5 de 
Agosto de 1840 reitera disposiciones anteriores seií alando que "la industria 
de la pesca de mar, en las costas de la República e islas adyacentes es exclu­
sivamente permitida a los naturales del E¡;tado" y que toda embarcación 
sorprendida en el 1 ímite de una legua de las puntas de los lugares prohibidos, 
caerá en comiso. Se au toriza a las Capitanías de Puerto, dentro de su juris­
dicción, otorgar permisos de pesca a embarcaciones hasta de 10 toneladas, 
excediendo ese tonelaje o área de jurisdicción, la licencia corresponde a la 
Comandancia General de Marina. · 

Se llega al año 1959 y se modifica la exigencia de naci,onalidad de las 
dotaciones de los pesqueros en el sentido de que deben ser; por lo menos, 
1/3 de peruanos de nacimiento y 2/3 de naturalizados. Se exige que las 
embarcaciones lleven obligat~riamente a bordo la misma documentación 
que corresponde a los buques mercantes, bajo pena de comiso. 

LAS JUNTAS LIT ORALES DE SANIDAD 

El 1 o. de Setiembre de 1826 se crea la " Junta Suprema de Sanidad" 
con sede. en la Capital de la República, J:.~¿(llaS Superiores en las Capitales de 
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Departamento, Juntas Municipales en cada población importante y Juntas 
Litorales en los puertos y poblaciones marítimas. El decreto justifica esta­
organización por el hecho de "que la República carece en el día de leyes 
sanitarias, cuya importancia es reconocida por todas las naciones cul tas." 

Cada junta Litoral se compone por el Comandante General de Marina, 
donde lo haya, el Capitán de Puerto, el Administrador de Aduana, un mé­
dico y un vecino propietario, casado y no comerciante. 

Este tipo de administración sanitaria, la primera que se establece en la 
República para el control de las enfermedades trasmisibles y saneamiento de 
puertos, dispone que todo ' 'buque procedente de los países en que se sepa se 
ha desarrollado la fiebre contagiosa llamada amarilla, deberá ponerse en fa­
cha a dos t iros de cañón del puerto para esperar la falúa de sanidad", debien­
do esta embarcación ponerse a barlovento "y a la voz recibirá, bajo palabra 
de honor del Capitán, las noticias del puerto de donde viene, la tripulación 
y número de pasajeros que sacó y trae y las enfermedades que han padecido 
duante la navegación''. 

Si de la manifestación del Capitán se deduce que el personal de a bordo 
se encuentra ·sano y sin contagio, se examina el rol y patente de sanidad y se 
permite la entrada del buque a puerto. 

En caso contrario el buque es sometido a fumigación, incominicado, no 
pudiendo entrar a puerto hasta conclu (da la cuarentena. Al personal se le 
interna en el lazareto ubicado en la isla de San Lorenzo, donde se dispone 
de dos secciones, una para alojamiento de tripu lación y pasajeros, y otras 
para fumigación y ventil ación de fardos. 

A toda persona que visite un buque antes del control de sanidad se le 
aplica una multa de c ien pesos y se le incomunica a juicio de la Junta. 

Los fondos destinados a cubri r este servicio son provenientes de los 
''derechos de sanidad" que abonan los buques procedentes del extranjero ; 
de las multas impuestas por la policía sa nitaria; de las patentes para la venta 
de medicamentos y drogas importados o nacionaJes; de los derechos prove­
nientes por el registro de facturas de medicinas y de los aportes del Go­
bierno en casos graves de contagios en una población. 

Los fondos, a disposición de la Junta Supr~ma de. Sa!'lidadJ se em· 
plean en las dietas eventuales y sueldos de la poltda santtana! en la cons· 
trucción y mantenimiento de Jos lazaretos, en las embarcaciOnes de sa· 
nidad, etc. · 

Por un decreto de 9 de Mayo de 1832 se fija la tarifa de 4 y 1/2 pesos 
por derechos de "visita de sanidad a todos los buques extranjeros, cual-
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quiera que sea su procedencia, exonerándose de este pago a las naves na­
cionales, a las que se obliga a recibir la visita sanitaria, aunque sólo hagan 
servicio de cabotaje." 

EL REGLAMENTO PARA REGIMEN Y GOBIERNO DE LOS RESGUAR­
D.Q5_ 

El "Reglamento para régimen y gobierno de los Resguardos del Puerto 
del Callao y de esta Capital", aprobado el 4 de Mayo de 1827, es el primer 
dispositivo legal en la República sobre Policía de Aduanas. 

En términos generales, el Reglamento señala las funciones que corres­
ponden al Cuerpo del Resguardo en los diversos aspectos del comercio mar(­
tímo, tales como el auxilio y protección de los comerciantes, en agilizar los 
medios d~ control para facilitar la expansión del comercio, el perseguir el 
contrabando y asegurar los derechos que legítimamente debe percibir el 
Estado. 

Este Reglamento fue motivo de diversas ampliaciones con el curso de 
los años, hasta que en el Gobierno de Balta, julio de 1869, se da el decreto 
de organización de este cuerpo, como dependencia del Ministerio de Ha­
cienda y Comercio. 

Las funciones y responsabilidades del Cuerpo del Resguardo se incluyen 
en los diversos Reglamentos de Aduanas. En er último cuarto del siglo pasa­
do, se reg(an por tres dispositivos: el Reglamento de la Aduana del Callao, el 
Reglamento de las Aduanas del Norte de la República y el Reglamento de 
las Aduanas del Sur de la República. 

LA MARINA MERCANTE NACIONAL AL TERM .INO DE LA GUERRA 
DE LIBERACION 

En la Memoria del Ministro de Hacienda D. José de Morales y Ugalde, 
12 de junio de 1827, se refiere a la condición en que quedó el país al térmi­
no de la guerra de_ liberación, en los siguientes términos: 

" Disloéada la hacienda por una guerra tenaz .sostenida por la injus­
ticia de nuestros enemigos y fomentada por la sangre de nuestros hermanos, 
era preciso que los canales de la abundancia se obstruyesen enteramente y 
se redujesen a la nada. El comercio, la industria, la agricultura y minería 
no se hadan sentir en esta mejor parte de la América Meridional después de 
un lustro de desolación y muerte. Los tiranos del Perú habían extendido e l 
mal a todos los ramos y en todos los aspectos. Millares de hombres arran­
cados de sus hogares e incorporados en las filas de la opresión, hacían falta 
en los campos, en la marina, en los talleres y en las labores de nuestras pro­
ductivas montañas; los ahorros que en la economía de tres siglos y en medio 
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Euuro 1 bien acondicionado, y marcado como al margen, con lo qaal prometo 1 me obll­
co, llevaodome Diot en buen aalvamento con dicho Barco, al refl!~o Puerto, de eatreaar por yo .. 
1 ea vueatro nombre , ' rJ/ Jif": 1 
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de zozobras habían reservado los peruanos, los perdieron a fuerza de exac­
ciones las más violentas. Este era el estado de los pueblos que aún lloraban 
su· esclavitud, a fines del 24; el de los que ya entonaban cánticos a la liber­
tad no era menos triste, y aun me atrevo a asegurar era el más lastimoso." 

la destrucción de la Marina Mercante era parte de este. cuadro. Ape­
nas diez años atrás constituía una de las mayores potencias navieras en el 
ámbito hispanoamericano, por su tonelaje, volumen en el intercambio co­
mercial y extensión de sus servicios. 

Conforme a la Matrícula en el Apostadero Naval del Callao, antes de 
la De.claración de Independenc ia la marina comercial superaba largamente 
las cuarenta mil toneladas de arqueo con una capacidad de porte bruto de 
65 a 70 mil toneladas, considerando Únicamente fragatas y bergantines. 

En 1827 apenas si quedan buques mercantes. Más del 80 o¡o de la 
flota, en gran proporción de peruanos, desaparece de nuestro mar. Un ele­
vado número de buques fue hundido, incendiado o varado. Otros fueron 
a parar a Chile. Unos cuantos terminaban en Nueva España, Filipinas, 
Chiloé o logran llegar a la Pen(nsula. 

De 81 fragatas sólo quedan 5 y de 77 bergantines apenas quedan 32, 
a lo que hay que agregar que estas embarcaciones no son el resultado de 
un proceso normal de desarrollo, sino los restos de una prolongada y 
cruenta guerra (1 0). 

NOTAS Al CAPITULO 

(1) Cochrane deja el Callao y luego de una escala en Guayaquil sigue hasta México. 
De regreso hunde en las proximidades de la isla de Cocos un falucho de nombre RETA· 
LIATION de bandera peruana. Nuevamente en Guayaquil, Marzo de 1822, trata de apo· 
derarse de la fragata VENGANZA y corbeta ALEJANDRO, ya incorporadas al Gobierno 
Peruano. Llega al Callao el 25 de abril y se apodera de la goleta MONTEZUMA alegando 
que es propiedad del Gobierno de Chile. 

Cochrane abandona el Callao el 1 O de Mayo y a su llegada a Valparaíso el 13 de Ju· 
nio de 1822, dirige una carta al gobierno de ese país en la que expresa: 

''El poder naval en el Pacífico ha sucumbido y queda extinto, habiéndose sometí· 
do los siguientes buques a los incesantes esfuerzos de la escuadra de este Estado libre: 
PRUEBA de 50 cañones, ESMERALDA de 44, VENGANZA de 44, RESOLUCION de 
34, PEZUELA de 18, POTRILLO de 16, PROSPERINA de 14, ARANZAZU, 171anchas 
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cañoneras; los buques armados AGUILA y BEGONIA; las embarcaciones que cerraban el 
puerto del Callao y muchos buques mercantes''. (Memorias de Lord Cochrane, Conde de 
Oundonald · Librería Garnier Hnos.· Paris, 1863). · 

(2) Conforme a la Constitución de Bolívar, el Poder Ejecutivo se .c.onfía a un Presi· 
dente Vitalicio, un Vice-Presidente y cuatro Secretarios de Estado. El Foder Legislativo 
se divide en tres Cámaras, la de Tribunos elegidos por 4 años, la de Senadores por 8 años 
y la de Censores que son vitalicios. El Poder Judicial se elige por el Congreso a propuesta 
de los Colegios Electorales. Se crea el Poder Electoral. 

(3) A mediados de 1826 tiene lugar la reunión del Congreso de Panamá con asisten· 
cía de representantes del Perú, México, Guatemala (que comprendía América Central) 
y Colombia que incluía Ecuador, Venezuela y Panamá, con la finalidad, conforme al pen· 
samiento de Bo lívar, de formar una Liga continental contra cualquier amenaza exterior, 
en particular de la que podría provenir de la Santa Alianza; de contemplar la situación de 
Cuba y Puerto Rico aún retenidos por España; y del reconocimiento de las nuevas Repú· 
blicas por Estados Unidos y países de Europa. 

Oe los Pactos ap ro bados el más importante fue el de Unión, Liga y Confederación 
Perpetua por el que se obligaban las partes a sostener defensiva y ofensivamente su sobe· 
ranía e independencia. Otros acuerdos se refieren a la abolición del tráfico de esclavos de 
Africa; a la contribución que debían prestar cada llna de las Repúblicas a la defensa co· 
mún, asignándose al Perú la tarea de vigilancia de las costas pel Pacífico; etc. 

(4) Esta disposición de San Martín parece una ~plicación del ~erecho de ~ngaria. 
Este Derecho, cuyo origen se remonta a la Edad Medta, es el que astste a un beligerante 
para en caso de necesidad extrema, requisar, utilizar y aun destruir los bienes pertene· 
cientos a neutrales en territorio beligerante, abonando una indemnización. 

Una de sus formas es el empleo de buques mercantes neutrales en operaciones de 
trasporte. Durante la 1 Guerra Mundial, tanto los EE.UU. como Inglaterra aplicaron el 
sistema, aunque sin obligar a •los tripulantes de los buques requisados a prestar servicios. 

En teoría la propiedad neutral debe ser invulnerable en todo conflicto, pero se ex· 
plica que en un caso de necesidad absoluta por razón de conservación o defensa, el Estado 
relegue a un segundo plano la observancia de la justicíe en razón de .esa necesidad. 

(5) BONILLA, Heraclio ... • Gran Bretaña y el Perú (1826· 1919) - Informes de los 
Cónsules Británicos · Publicación del Instituto de Estudios Pe ruanos· Editorial Gráfica 
Pacific Press S.A.· Lima, Mayo 1975. 
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(6) O E LA PUENTE, José A. . .. la Independencia 1740 · 1826 · En la "Historia 
Marítima del Perú"· Vol. 11. 

(7) ~LIAS MURGUIA, Julio J . ... Fuentes para el Estudio de la Historia Naval 
del Perú"· Vol. 11. 

(8) Procesando la información sobre entradas y salidas de buques del Callao en los 
diarios de la época, " El Telégrafo de Lima", "Mercurio Peruano", "Gaceta Mercantil" y 
''El Genio del R ímac", así como en algunos Partes Diarios de la Capitanía de Puerto (Ar­
chivo del Ministerio de Hacienda) , se encuentran las siguientes fragatas balleneras operan­
do en nuestras costas: 

En 1833 - Fragatas americanas: 

AUGUSTO 
BALINA 
BARCLAY 
BURNETT 
CATALINA 
CLARKSON 
COLUMBUS 
CONSTITUTION 
CORINTHIAN 
CYRUS 
EUFRATES 
FRANKLIN 

GIDEON 
GOLCONDA 
HECTOR 
HOSOLAND 
IRIS 
ISAAC HOSMOLD 
JOHN HOWLAND 
LEONIDAS 
LOGAN 
MAGNET 
MARIA 
NEWMIES 

En 1834- Fragatas americanas: 

AME RICA 
ABIGAIL 
BALINA 
CONGRESS 
ENEAS 
EUFRATES 
FORTUNE 
FRANC IS 
FABR IL LA 

Fragatas británicas: 

CHARLES 

GOLCONDA 
HECTOR 
HYASPES 
ISABELA 
INDEPENDENCE 
JUNO 
MERRIMAC 
MIDAS 
OMEGA 

OFFEY 

(9) EllAS MlíflGUIA, Julio J .... Obra citada· Vol. 1 

OCTAVIO 
OMEGA 
OREGON 
POCAHONTAS 
ROBERT EDWARDS 
RAJAH 
SWIFT 
STANTON 
TRIDENT 
VERMONT 
WASHINGTON 

ROBERT EDWARDS 
ROGER WI LLIAMS 
ROSCO E 
STEPHAN IE 
TRIDENT 
ONE IDA 
VERMONT 
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(10) A falta de un Registro oficial que muestre lo que constituía la Marina Mer­
cante nacional al término de la guerra de liberación, se ha recurrido a los "Documentos 
Oficiales de la República · Expedientes sobre Salida de Buques del Callao" (Archivo Na­
cional) para determinar los que operaban con bandera nacional. 

Con esta aclaración pretendemos que la flota mercante nacional en 1827, al quedar 
liberado el país de tropas extranjeras, disponía de los siguientes buques que, con respecto 
a años ant~riores a 1821, han cambiado de nombre y variado de dominio. 

Fragatas 

BELLA QUITEf'lA 
CE RES 
JOVEN CORINA 
LIBERTAD 
MONTEAG:JDO 

Bergantines 

ALCANCE REPUBLI-
CADO 
BLANCO 
CATALINA 
CONFIANZA 
CONSTANTE 
CORA 
DRAGON 
E LIZA 
ELENA 
FLOR DEL MAR 
FORTUNA 
GENE RAL LA MAR 
GENERAL SUCRE 
GUADALUPE 
HUASCAR 
HERMOSA MANUELA 
INDUSTRIA 
INDEPENDENCIA 
JOVEN ANDRES 
JOVEN FERMINA 
JOVEN TERESA 
JUANA 
LEO.NORA 
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199 
300 
399 
237 
644 

217 
164 
208 
233 
141 
197 
194 
156 
155 
196 
160 
160 
215 
169 
249 
176 
180 
147 
157 
227 
287 
135 
197 

Propietario 

Paulino Acevedo 
Juan A. Díaz 
Bernardo Figuerola 
Del Estado 

Manuel Loro 
Pedro García 
José de Vi llar 
Felipe Revoredo 
José Pimentel 
Melchor Sevilla 
Diego Goldie 
Luis Rodríguez 
T. Guthrie 
J. Landaburo 
Pedro A. Zender 
José Cayetano Luna 
Pedro Barrios 
J. Montespada 
Melchor Sevilla 
José No riega 
Manuel de la Llosa 
Joaquín Fernández 
Francisco Henríquez 
Hipólito Bouchard 
Santiago Cánepa 
Vda. de Uristondo 
Melchor Sevilla 



PRIMER AYACUCHO 255 Francisco de la Melena 
PILAR 121 Pablo de la Torre 
PIZARRO 141 Manuel Pardiñas 
RIMAC 123 Juan Robins 
RAPIOO 150 Del Estado 
SEGUNDO A Y ACUCHO 196 A. Brindeau 
SAN RAFAEL 200 Cayetano Bacareza 
SANTA CRUZ 261 Eduardo Marcel 
SOLEDAD 207 Feo. Alvarez Calderón 

Gcletas 

AMISTAD 80 José Mana Vásquez 
AYACUCHO 56 Juan Mac Lean 
AVISPA 98 Angel Echaiz 
AURORA 95 Esteban Perez 
BELLA CARMEN 111 Francisco de la Melena 
BOLIVIA 78 José Andray 
CAUPOLICAN 137 Gibbs, Crowlcy & Moens 
ESTRELLA 133 Antonio Giulfo 
HEROINA 65 Pedro Franco 
MERCEDES 95 Francisco Elizalde 
N. SRA. OC LOS 
ANGELES 80 
OLMEDO 123 Guillermo Robinet 
ROSITA 154 Manuel Sánchez 
SACRAMENTO 80 Manuel de la Trinidad 
SERAFIN 70 M. de Aguirre 
SIRENA 80 
TIPUANI 115 Fabián Gómez 
VICTORIA 105 José M. Carrera 

Pailebots 

CARMEN 58 Agustín Zubiaga 
DILIGENCIA 45 Tomás Lopategui 
DOLORES 39 Tomás de Cabieses 
GUAOALUPE 71 
GUAYAS 41 Felipe Alvarado 
HALCON 47 Gibbs, Crowley & Moens 
ISABEL 46 Juan Mac Lean 
JOVEN CEL EOON IA 65 
SAN ANTONIO 48 Javier Aguirre 
SAN VICENTE 45 Miguel Pizarro 

99 



Resumen: 

5 fraga tas 
32 bergantines 
18 go letas 
1 O pailebots 

1.779 T.R. 
5.704 
1.755 

505 

9.743 T.R. 

356 T.R. promedio 
178 
97 
50 

Esta modesta flota que apenas llega al 20 Ojo de lo que constituía la Marina Mer· 
cante en los años finales del Virreinato, es el punto de partida de la actividad naviera na­
cional a la iniciación de la República. 

o 
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CAPITULO 111 

1827 - 1841 

De José de La Mar a Agustín Gamarra · Las causas de la 
guerra de Chile a la Confederación · La interdicción al tráfico 
comercial chileno · Las regulaciones del comercio exterior entre 
1.827 y 1841 · La represión del contrabando - El proyecto de 
William Radcliffe para el establecimiento de un servicio de na­
vegación a vapor · El "Telica", primer buque a vapor en el lito· 
ral · La concesión a William Wheelwright · La construcción del 
muelle del Callao . Los proyectos de Sebastián Martins y Maree­
lino Pereyra para la navegación fluvial a vapor - Los Tratados de 
Comercio con Bolivia, Ecuador y México · El relevamiento del 
litoral por la expedición de Fitz Roy · La "Compañía de Asia" 
El restablecimiento de la Escuela Central de Marina - Disposicio­
nes sobre la "gente de mar" y propiedad de los buques mercan· 
tes · El Reglamento de Policía de los Puertos · Las Milicias Na· 
vales en la República. 

101 



CAPITULO 111 

1827 - 1841 

DE JOSE DE LA MAR A AGUSTIN GAMARRA 

Al poco tiempo de asumir la Presidencia de la República el General José 
de La Mar, 22 de Agosto de 1827, se presentan dos situaciones importantes 
en e l aspecto de las relaciones exteriores que conducen a las guerras con Boli­
via Y Colombia. Así se inicia el período más convulsionado de la Repúbli­
ca. 

Un decreto del Congreso de fecha 1 o. de Octubre, autoriza al Poder Eje­
cutivo a entrar en relaciones con la República de Bolivia "luego que esté li­
bre de la intervención armada extranjera y tenga un gobierno nacional pro­
pio", refiriéndose a la presencia en ese país de tropas colombianas y del 
General Sucre, a qu ien se atribuía intenciones para la desmembración de los 
Departamentos del Sur y la formación de una República que se federase a 
Bolivia. 

Otra ley del Congreso dispone que el Poder Ejecutivo reclame sin demo­
ra a los Gob iernos de Colombia y Boliv ia, la repatr iación de Jos peruanos en­
rolados contra su voluntad y enviados por Bolívar a dichos países. 

El 30 de Ab ril de 1828 e l Gene ral Agustín Gamarra cruza el Desagua­
dero e invade Bolivia, imponiendo el Tratado de Piquiza el 6 de j ulio. Por 
este Tratad o se acuerda e l retiro de las tropas colombianas; la reunión de un 
Congreso e n Chuquisaca para admitir la dim isión de Sucre; la instalación de 
la Asamblea Nacional· para la e lección de Presidente; la preparación de una 
nueva Constitución en reem plazo de la Constitución Vitalicia; la devolución 
de los peruanos enrolados en el ejército de Bolivia y la permanencia de t ropas 
peruanas hasta la instalación del Congreso. 

El Congreso bol iviano se reúne el 3 de Agosto al que entrega Sucre su 
mensaje de despedida y Juego abandona Bolivia, a comienzos de Setiembre, 
embarcánd ose e n la fragata PORCOSPI N e n el Puerto de Cobija o Puerto 
La Ma r. (1) 
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En Junio de 1827 el Gobierno expulsa al Encargado de Negocios co­
lombiano, Cristóbal de Armero, "por su ingerencia en los negoc ios del Perú". 
Para encontrar una solución a las diferencias entre ambos países, el Gobier­
no envía a Bogotá a D. José Villa como Ministro Plenipotenciario que recibe, 
en respuesta a sus gestiones, una Nota del Ministro de RR.EE. de ese país, 
con las ca racterísticas de un ultimátum, el 3 de Marzo de 1828. 

En estas circunstancias el Congreso faculta al Poder Ejecutivo, 17 de 
Mayo, la movilización de las fuerzas armadas para resistir o atacar las tropas 
que atenten contra la dignidad nacional "y en el caso de un rompimiento 
inevitable, el Perú no hará la guerra a los pueblos hermanos de Colombia y 
de Bolivia, sino a sus actuales Jefes." 

El 15 de Julio el General Bolívar expone en un Manifiesto las razones 
que, a su juicio, justifican la declaración de guerra a l Perú. 

l a guerra comienza con la declaración de bloqueo desde Tumbes a Pa­
namá, 9 de Setiembre, señalándose plazos para que todas las naciones se con­
sideren ·•suficientemente notificadas" y cumplidos los términos, todo buque 
que trasporte carga que pueda contribuir al aux ilio del enemigo y prolongar 
la guerra será enviado al Callao para su juzgamiento "con arreglo a la ley de 
las nacio nes.'' (2) 

El 19 de Enero de' 1829 se firma la Capitulación de Guayaquil y la 
Escuadra toma posesión del puerto. 

En la guerra terrestre se suceden la sorpresa de Saraguro, T3 de Febrero, 
y e l· encuentro de Portete de Tarqui, 27 de Feb rero, que dan lugar a un Tra­
tado Preli minar de Paz, conocido como Tratado de Girón, que es rechazado 
por la Escuadra. 

El 6 de. Junio de 1829 el General Antonio Gutiérrez de la Fuente, Pre­
fecto de Arequipa, destituye al Vice-Presidente en ejerc ic io de la Presiden­

, cia, Manuel Salazar y Baquíjano. Casi en la misma fecha, 7 de junio, el Pre­
sidente la Mar es apresado en Piura por el General Gamarra y embarcado en 
la goleta MERCEDES, con rumbo a Punta Arenas en Costa Rica. 

El 1 O de Julio se acuer.da un armisticio, hasta la celebración del Trata­
do de Paz que tiene lugar en Guayaquil, aprobado por el Congreso y ratifica­
do a mediados de Octubre de 1829. 

Este Tratado no llegó a ejecutarse, pues en 1830 la Gran República de 
Colombia se divide en tres Estados independientes: Nueva Granada, Vene­
zuela y Ecuador. 
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La obra más importante del Congreso es la Constitución de 1828 pro-
mulgada el 19 de Abril del mi<>mo año. ' 

En Agosto de 1829 el Congreso decide la e lección parlamentaria de un 
gobierno provisorio y que recae en los Generales AgusHn Gamarra y Gutié­
rrez de la Fuente. En la convocatoria del Congreso a elecciones, conforme 
a la Constitución, para la elecc ión de los mandatarios en propiedad, resultan 
elegidos nuevamente Gamarr.t y Gutiérrez para los cargos que ejercía n, pres­
tando juramento el 20 de Oi1 · ~·mbre, para un período de 4 años. 

El 20 de Diciembre de 1 ~ J3 l.1 Convención declara terminado el perío­
do de gobierno de Gamarra y eligL' como Presidente Provisorio al General 
Luis José de Orbegoso. 

Comienza e l año 1834 con la revuelta del General Pedro Bermúdez con­
tra el gobierno constitu ído, y se extie nde la guerra civil por todo el país. 
En Arequipa el General Nieto combate a las tropas gamarristas. En Truji­
llo en General Salav.arry hace frente al General Vida!. En la Sierra Central 
el Presidente Orbegoso combate a Bermúde.z.. En e l mes de Mayo queda 
superada la revuelta iniciada por Bermúdez y Gamarra. 

En Junio de 1834 la Convención aprueba una nueva Constitución, la 
cuarta desde 1823. 

En Noviembre de 1834 el Presidente Orbegoso e ntrega el poder al Pre­
sidente del Consejo de Estado D. Manuel Salazar y Baqu íjano y se dirige 
al Sur para asegurar la tranquilidad pública. Encontránd ose en Arequipa, 22 
de Febrero de 1835 se subleva e n e l Callao el General Fel ipe Santiago Sa­
laverry, quien se pro¿lama Jefe Supremo de la República. 

Por la misma época el General Gamarra, refugiado en Bolivia, entra en 
tratos con el Presidente de esa Re pública, General Andfes de Santa Cruz, y 
acuerdan formar una República integrada por Perú y Bolivia, dividida en 
tres Estados: Norte, Centro y Sur, con el nombre de Perú. 

Por otro lado, Oruegoso recurre a su vez a Santa Cruz y firma un Tra­
tado de Auxilios, 15 de Ju nio de 1835, obligándose Bolivia a restablecer el 
orden y pacificar el territorio. Se acuerda la convocatoria a una Asamblea de 
los Departamentos del Sur para fijar las bases de una nueva organización e 
igualmente, una vez pacificado el norte, convocar otra Asamblea que señale 
los destinos de esos Departamenros. El 8 de Julio e l Presidente Orbegoso 
trasfiere a Santa Cruz las facu ltades y poderes de que estaba investido por 
el Consejo de Gobierno a raíz de la sublevación de Salaverry . 
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Encontrándose en Puno el President~ de Bolivia, emite un decreto el 
1 O de Julio por el cual ese país, como potencia mediadora, se comprome­
te a lograr la reunión de las Asambleas del Sur y Norte del Perú y en el 
caso de que las resoluciones de tales Asambleas se declaren "por la compo­
sición de dos Estados independientes, confederados entre si y con Bolivia, 
se compromete 'también la Nación Boliviana a entrar en la Confederación 
y a formar parte de la gran asociación poi ítica." · · 

Las tropas de Gamarra, que reconoce a Salaverry como Jefe Supremo, 
son derrotadas en Yanacocha. En Enero de 1836 ingresa Orbegoso a la 
Capital y logra pacificar el Centro y Norte de la República. El General 
Santa Cruz derrota a Salaverry en Uchumayo y Socabaya, lo somete a un 
Consejo de Guerra y es fusilado con 8 de sus principales subalternos. 

El 17 de Marzo de 1836 se reúne en la Villa de Sicuani la Asamblea 
del Sur del Perú y decide con su voto la creación del Estado Sud Peruano 
y aprueba e l compromiso de tener con el Estado que se forme al Norte y 
con Bolivia vínculos de Federación sobre bases fijadas en un Congreso de 
Plenipotenciarios. La Asamblea 1'confía por ahora e l ejercicio de toda la 
suma del poder púb lico del Estado" al general Santa Cruz bajo el título de 
Supremo Protector del Estado Sud Peruano. 

El 3 de Agosto de 1836 se reúne en la Villa de Huaura la Asamblea de­
liberante del Norte con los representantes de los Departamentos de Amazo­
nas, J unín, Libertad y Lima y el 11 del mismo· mes se pronuncia por la crea­
ción del Estado Nor Peruano. Se reconoce a Orbegoso como Presidente del 
nuevo Estado y a Santa Cruz como Supremo Protector del Estado Nor Pe­
ruano. 

Por su parte Bolivia, cumpl iendo iguales trámites en el Congreso Extra­
ordinario de Tapacarí en Junio de 1836, se pronuncia por la Confederación. 

Con todos los instrumentos legales, el General Santa Cruz, Presidente de 
Bolivia, Gran Mariscal Pac ifi cador del Perú, Supremo Protector de los Esta­
dos Sud y Nor Peruano, decreta el 28 de Octubre de 1836 "queda estable­
cida la Confederación Perú-Boliviana, compuesta del Estado Nor Peruano, 
Sud Peruano y Bolivia" agregando que un Consejo de Plenipotenciarios, tres 
por cada Estado, se encargará de fijar las bases de la Confederación. Este 
Consejo tuvo lugar el 5 de Mayo de 1837 en Tacna, ratificando la creación 
de la Co'nfederación cuyo objeto es "el mantenimiento de la seguridad inte­
rior y exterior de las Repúblicas Confederadas y de su recíproca indepen­
dencia en los términos acordados en este Pacto" que se constituye en ley 
fundamental de la Confederación en que las tres Repúblicas tienen iguales 
derech os. Además del gobierno propio de cada una de ellas, se acuerda un go­
bierno central con los Poderes Legislativo, Ejecutivo y Judicial de carácter 
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general. Uno de los artículos del Pacto menciona que "cada una de las Re­
públicas Confederadas tendrá, a lo menos, un puerto mayor para manten~r 
el comercio con las naciones extranjeras". 

El 1 ~ de Octubre de 1836 el Ministro chileno Diego Portales env ia 
un mensaJe al Congreso de su país pidiendo autorización para declarar la gue­
rra al Perú y el 26 de Diciembre del mismo año el Congreso la aprueba por 
una resolución en urio de cuyos considerandos se menciona que el General 
Santa Cruz, Presidente de Bolivia, detenga injustamente la soberanía del Pe­
rú, amenazando la independencia de otras Repúblicas americanas. 

El 9 de Mayo de 1837 la República Argentina, en el Gobierno de Ro­
sas, se suma a la agresión pretextando los desacuerdos en sus 1 imites con 
Bolivia en relación con Tarija y por el supuesto apoyo de Santa Cruz a los 
unitarios, emigrados y proscritos en Boliv ia. 

La primera campaña "restauradora" comienza el 15 de Setiembre de 
1837 con la expedición que sale de Valparaíso en 16 trasportes con más 
de 3.000 hombres, entre los que hay emigrados y proscritos peruanos, al 
mando de Blanco Encalada. Esta fuerza desembarca en Quilca y continúa 
por tierra hasta Arequipa. En una corta campaña las tropas de Santa Cruz 
rodean al enemigo y el 17 de Noviembre se firma el Tratado de Paucarpara, 
que el Gobierno de Chile lo desaprueba el 18 de Diciembre. (3) 

La segunda expedición sale de Coquimbo en Julio de 1838 en 26 tras 
portes, entre éstos los buques británicos GYPSY) ISABEL y NEPTUNE en 
flagrante violación de neutralidad, con 5.400 hombres al mando de Manuel 
Bulnes. Esta fuerza desembarca en Ancón el 8 de Agosto y el 21 tiene lugar 
la batalla de Guía con la derrota de Orbegoso que se refugia en las Fortale­
zas del Callao. 

A la ocupación de Lima por las fuerzas "restauradoras", una Junta de 
Personas notables acuerda que el General Agustín Gamarra se haga cargo 
del Poder Ejecutivo, volviendo al orden constitucional de 1834, cargo que 
es ratificado por el Congreso de Huancayo en Agosto de 18381 con el tí­
tulo de Presidente Provisorio. 

En Enero de 1839 tiene lugar el combate naval de Casma y la batalla 
de Yungay, esta última con la derrota de Santa Cruz que se retira a Arequi­
pa donde dicta su último decreto, 20 de Febrero, en el que manifiesta que 
desde esa fecha se desprende "de la autoridad protectora! que legalmente 
ejercía sobre los Estados de la Confederación". 

A la ca(da de Santa Cruz se normalizan las relaciones con Bolivia me­
diante una Convención que se firma en Abril de 1840. 
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En Julio de 1841 el Consejo de Estado declara que la patria está en pe­
ligro y autoriza al Presidente Gamarra "hacer la guerra a Santa Cruz, sea que 
se proclame su nombre en Rolivia como gobernante o jefe de partido, hasta 
obtener seguridades de que no sufrirán detrimento la tranquilidad, indepen­
dencia, unidad y libertad de la República". 

El nuevo conflicto se inicia con la ocupación del puerto La Mar. Las 
tropas de Gamarra cruzan la frontera y el 15 de Octubre ocupan La Paz. 
Luego de varios encuentros menores tiene lugar la batalla de lngavi con la 
muerte de Gamarra en el campo de batalla y la caputra o dispersión de sus 
tropas. 

Después de lngavi las tropas bolivianas al mando del general Ballivián, 
invaden el Sur de la República a fines de 1841, ocupando Tacna, Puno, Ari­
ca y Tarapacá, situación que se trata de controlar con el bloqueo de los puer­
tos dispuesto por el Presidente del Consejo, encargado del Poder Ejecutivo, 
Manuel Menéndez. 

LAS CAUSAS DE LA GUERRA DE CHILE A LA CONFEDERACION 

Con la derrota de Salaverry en Socabaya el 7 de Febrero de 1'836, se 
supera el último obstáculo para el establecimiento de la Confederación Perú­
Boliviana. Es a partir de este momento que Chile inicia sus preparativos 
bélicos y levanta un empréstito de 400.000 pesos para la adquisición de bu­
ques de guerra. 

El objetivo poi ítico que persigue el influyente Ministro Diego Portales 
con este apresto y que poco después definirá el motivo de la guerra, es el de 
impedir por todos los medios la reunión del Alto y Bajo Perú en un solo Es­
tado Confederado. 

El Ministro Portales temía que la Confederación significara para su país 
una grave y permanente amenaza y aun antes de que mediara una declaración 
de guerra o una ruptura en las relaciones, recurre a medios arteros para cap­
turar o destruir los buques de la Confederación, como es el caso de la corbe­
ta LIBERTAD (4) o el de los buques fondeados en el Callao, barca SANTA 
CRUZ, bergantín AREQUIPE!'ilO y goleta PERUVIANA, pretextando el 
supuesto apoyo del Gobierno peruano a la expedición del General Freire. (5) 

Dentro de esta política, Chile despliega una campaña diplomática con 
la que se pretende arrastrar al Ecuador, Nueva Granada y las Provincias Uní· 
das del Río de la Plata contra la Confederación, y en este intento logra la 
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intervención de las Provincias Unidas, bajo la tiranía de Rosas, que pretexta 
en esta coyuntura anexar Tarija a la Provincia de Salta. 

Es así cómo la declaración de guerra de Chile a la Confederación, nace 
de una situación política y se materializa por un motivo político. Las dis­
crepancias en determinados aspectos del comercio marítimo, vale decir en el 
campo de los intereses económicos, son de importancia secundaria y apenas 
pueden ser consideradas como un factor coadyuvante en el conflicto. 

En .una directiva que imparte Diego Portales· al Vice-Amirante Blanco 
Encalada, tres meses antes de la declaratoria de guerra, le expresa: 

" La posición de Chile frente a la Confederación Perú-Boliviana es in­
sostenible. No puede ser tolerada ni por el pueblo ni por el gobierno porque 
ello equivaldría a su suic idio. No podemos mirar sin inquietud y la mayor 
alarma la existencia de dos pueblos confederados, y que, a la larga, por la 
comunidad de origen, lengua, hábitos, religión , ideas, costumbres, formarán, 
como es natural, un sólo núcleo" . Agrega en otro párrafo que ''la Confede­
racion debe desaparecer para siempre jamás del escenario de América''. 

Al fracaso de la primera expedición "restauradora", el Gobierno de 
Chile desaprueba el Tratado de Paucarpata, considerando que el mismo "no 
satisface las justas aspiraciones de la nación chilena, ni repara debidamente 
los agravios que se le han inferido, ni lo que es más, precave los males a que 
se ven expuestos los pueblos vecinos al Perú y Bolivia, cuya independencia y 
seguridad permanecen amenazadas'' y decide reanudar las hostilidades "con­
tra el expresado gobierno, en la misma forma que antes de su celebración". 

En las instrucciones impartidas al Gen~ral Bul_nes, se le reiter~ la nec~~i­
dad de garantizar la futura seguridad de Chile _rest~tuyenc!o al Peru y Bol1v1a 
su independencia, en otras palabras, la conven1enc1a de d1solver la Confede­
ración. 

En e l campo económico el intercambio comercial con Chile ~dqui~_re 
cierta importancia desde comienzos del Siglo XIX y no obsta~te la s1tuac1?n 
de guerra que confrontan ambas Colonias para : ltogro des~ 1ndependen~1a, 
este tráfico se incrementa con el curso de Jos anos, en part1cular con la 1m· 
portación de trigo y harinas y la exportación de azúcar y aguardientes. 

En esta poi ítica de acercamiento el Gobierno del Perú emite el decreto 
de 20 de Febrero de 1832, en el que par~ tratar de "conservar las antiguas re­
laciones de comercio entre el Perú y Chile, como necesarias para su mutua 
prosperidad'', dispone que el pago de 3 peso,s por f.~nega de trigo _que se 
lrllporte de Chile, se haga en lo sucesivo abonandose dos pesos en dinero y 
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el resto en billetes", lo que implicaba un tratamiento preferencial en rela­
ción al trigo de otras procedencias. 

El historiador Vicuña Mackenna al referirse a la poi ítica de su país en 
esta época, menciona que en 1832 su gobierno duplica "los derechos del 
azúcar del Perú, favorece con previsor e inteligente celo el comercio de depó­
sito y de tránsito destinado a convertir a Val paraíso en emporio del Pacífico, 
con visible detrimento de Arica, puerto de Bolivia y del Callao surgidero ge­
neral de la costa del Perú y de Gu¡tyaqu:il mismo" {6) 

La actitud chilena tuvo dos consecuencias. El 1 o. de Marzo de 1832 
el Gobierno dispone la apertur<) del Callao como "puerto de depósito", re­
cargando en un 8 O/o, conforme al Reglamento de Comercio de 1833, los 
derechos de importación procedentes de otros puertos de depósito en el Pa­
c(fico, obviamente Valparaíso, para frenar el comercio indirecto perjudicial 
al pa(s con precios recargados resultantes de los gastos de descarga, almace­
naje, mermas, hurtos y embarques. 

Un nuevo decreto de 12 de Febrero de· 1833, modifica la fra'riquicia 
concedida a la importación de trigo chileno, en el sentido de que mantenién­
dose el impuesto de 3 pesos por fanega, este pago debe efectuarse totalmen­
te en dinero, teniendo en cuenta que "cualquier minoración de derechos 
concedida a los efectos procedentes de la República de Chile" sólo podr(a 
"ju5tificarse con igual privilegio dado por aquellas Repúblicas en favor de 
los frutos peruanos, el cual no se ha concedido ni se espera". 

En Julio de 1834 el Gobierno de Orbegoso envía a Santiago como Ple­
nipoténciario a D. Santiago Távara y el 20 de Enero del Siguiente año se , 
firma con el representante chileno l\1anuel Rengifo, un Tratado de Amistad, 
Comercio y Navegación, .ratificado en el efímero gobierno de Salaverry, con 
acuerdo del Gobierno de Chile. 

En este Tratado se estipula que las naves peruanas en Chile y recfpro­
camente las naves ch il enas en el Perú, pueden hacer comercio de escala en 
los puertos habilitados donde se permita el ingreso a los buques de la "na­
ción más favorecida" tanto para la importación como para la exportación. 

El comercio de cabo.taje se reserva, en ambas Repúblicas, a los buques 
nacionales. Los derechos de tonelaje, anclaje y otros, cualquiera que sea su : 
denom inación, que se apliquen específicamente a las embarcaciones, se abo­
nan conforme correspon·de a las naves nacionales en uno y otro país. La na­
cionalidad de los buques se determina por la Patente o Carta de Mar expedi­
da conforme a las leyes de cada Estado, sin considerar el país de construc­
ción de los cascos. 
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los productos naturales o manufacturados de cualquiera de las Repúbli­
cas en el territorio de la otra, s61o abonan el 50 Ojo de los derechos de im­
portación con que se hallan gravados los mismos o equivalentes productos 
de la "nación más favorecida" trasportados en buques que no logren privile­
gios por razón de la bandera, entendiéndose que la cláusula de la "nación 
más favorecida'' no comprende a los nuevos Estados constituidos en la anti­
gua América española a fines de 1809. 

Los derechos de carga, descarga, muellaje, a lmacenaje y Consulado que 
corresponden a buques peruanos o chilenos en uno y otro pafs, quedan nive­
lados a los buques nacionales. 

Las mercaderías extranjeras sacadas de los almacenes de depósito, en 
cualquiera de los dos Estados, trasportados por buques peruanos o chilenos, 
no están sujetos a recargo alguno sobre los derechos comunes de importa­
ción que abonan las mismas mercaderías cuando la importación es directa. 

Se adopta el principio de que e l pabellón neutral cubre la mercanda 
extranjera y de que la bandera enemiga no comunica su carácter a la propie­
dad neutral. Se admite el nombramiento de Cónsules. Se señala como du­
ración del tratado 6 años, debiendo ser ratificado por el Poder Ejecutivo en 
ambas Repúblicas. 

Si bien es cierto que en este Tratado había reciprocidad, en particular 
en el tratamiento preferencial al trigo y harinas de Chile y azúcar del Perú, 
el hecho de aceptar que las mercaderías europeas procedentes de los depó­
~itos de Val paraíso quedaran niveladas en cuanto al p~go de de~echos. po.r 
1~uales mercaderías procedentes directamen te de los pa1ses de ongen, SJgnt­
fJcaba convalidar la hegemon ía de Valparaíso, por su situación geográfica, 
como puerto de depósito y de tránsito para los buques procedentes de Eu­
ropa. 

Al retomar el poder Obegoso, dicta el decreto d~l 1 ~ d~ Enero de ~ 836, 
en el que menciona que si bien e l tratado de comerciO f~rmado con Ch1le no 
fue ratificado por un gobierno legítimo, permite que el mismo tenga una vi­
gencia de 4 meses para evitar " insanables perjuicios a los comerciantes que 
garantidos por e llos han girado su~ especulac.ione~ de conformidad con ta­
les tratados''. Al cumplirse el ptazo señalado, J 6 de Mayo; decreta que queda 
sin efecto el Tratado de Amistad Comercio y Navegaci6n1 exponiendo en los 
considerandos del mismo que "1~ ratificación hecha por el sedicioso Salave­
rry es nula y de ningún valor, según el Artículo 173 de la Constitución". 

,, En la misma fecha, 16 de Mayo1 ~tro decreto d?, Orbegoso di~pone que 
desde el día de mañana todo lo relativo a navegac10n y comercto ·propiOS 

de Chile en los puertos y aduanas del Estado, con excepción de los trigos y 
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harinas, se restablece al pie en que se hallaba antes del 20 de Enero de 1835, 
cesando las franquicias, rebajas de derechos y todas las demás ven tajas y 
exenciones concedidas a los buques de bandera chilena por el tra tado predi· 
cho, y también otorgadas a los e fectos, manufacturas y productos de Ch ile o 
procedentes de aquel país, privilegiados por é l mismo tratado, que entraren 
desde el día precitado en los puertos del Estado, bien sea en buque peruano 
o chileno". 

El mismo decreto dispone como derechos de importación 2 pesos por 
fanega de trigo. y 5 pesos 3 2/3 reales el saco de harina procedente de Chile. 

Estos son los aspectos de la " escaramuza aduanera" cuyo origen debe 
encontrar<;c e n la tendencia del país suretio a pretender una hegemonía me· 

. diante actitudes contrarias a todo sentimiento eje convivencia pacífica. Mien· 
tras nuestro país en su deseo de conservadas antiguas relac iones de comercio 
"como necesarias para su mutua prosperidad" , concede franquicias al trigo 
chileno, e) gobierno de ese país duplica el arancel al azúcar peruano. Se pre· 
tende convertir a Val paraíso en el centro de distribución de las mercaderías 
europeas en la costa del Pacífico, sin medir sus consecuencias en los países 
vecinos. Se alienta e impulsa un Tratado de Comercio y Navegación con un 
gobierno ilegalmente constitu ído. 

Al asumir la Presidencia de la República el General Gamarra en Agosto 
de 1838, emite un decre to autorizando la adtr)in isión de productos de Chile 
y de las Provincias Unidas1 bajo las normas del Reglamento de Comercio de 
1834. 

LA INTERDICCION AL TRAFICO COMERCIAL CHILENO 

Establecida la Confederación Perú-Boliviana (28 de Octubre de 1836) e l 
comercio con Chile, aun sin una formal declaración de guerra, toma un ses­
go muy particular al disponerse la in terdicción del tráfico marítimo chileno 
en nuestro litoral y el embargo de buques de esa nacionalidad como una me­
dida preventiva, en tanto no se defina la si tuación de conflicto entre las par­
tes. 

A mediados de Noviembre de 1836, Santa Cruz emite un decreto, en el 
que considerando ''toda la conducta seguida por la escuadra chilena desde 
su apari ción en el Callao y la decl aratoria del Ministro Plenipotenciario de 
aquel Estado sobre que e lla impedirá o procurará impedir la reunión de nues· 
tros buques de guerra, son bastantes para justificarnos una justa desconfianza 
acerca de sus intenciones y procedimientos hostiles" y de que el " Ministro 
Plenipotenciario de Ch ile ha anunciado en oficio de 11 del corriente mes que 
puede considerarse ya decla1 ada la guerra entre los Estados Nor y Sud Perua· 
nos y el Gob ierno de Chile", decreta "todos los buques chilenos que se en· 
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contraren en la actualidad o en adelante llegaren a los puertos de los Estados 
Nor y Sud Peruanos, y todas las propiedades chilenas que se hallaren a bordo 
de los buques susodichos, serán embargados y detenidos hasta que se sepa 
el resul tado de la actual controversia y se determine en su consecuencia, si 
el embargo ha de considerarse bélico o civil". 

. En el mismo decreto se dispone "queda cortada por ahora e intedn 
duran las hostilidades de Chi le contra los Estados Nor y Sud Peruanos todo 
comercio con Chile por lo que hace a los productos naturales y fabriÍes de 
aquel Estado, y no se recibirán éstos en nlJestros puertos bajo ningún pabe· 
ll.on, so pena de ser embargados y detenidos y sujetos a todas las consecuen· 
ctas del embargo, ya sea que se declare bélico o yá civil, entendiéndose que 
esta proh ibición y pena solo tendrán lugar para los buques amigos o neutra­
les al cabo de 40 días contados desde la publicación de este decreto". 

El 22 de Diciembre se firma un arreglo entre Manuel Blanco Encalada, 
Jefe de las Fuerzas Navales de Chile y el General Ramón Herrera, Goberna­
dor de la Provincia deJ Callao, por el cual " la escuadra de Chile se obliga a 
no apresar ni embarazar el paso a ningún buque peruano hasta pasados 15 
días que deberán contarse desde la fecha de este Convenio, y a poner en li­
bertad a todos los que se hayan detenido hasta ahora con todas sus prop ie· 
dades existentes a bordo en la época de su detención, comprendiendo esta 
medida a todos los buques pertenecientes a los demas Estados de la Confe­
deración Perú-Bol iviana; pero si antes de concluirse el té-rmino de 15 días el 
Almirante recibe órdenes de su Gobierno para establecer el bloqueo contra 
este puerto, todo buque mercante peruano que se presente se dirigirá a cual­
quier otro punto del Perú o a donde guste con fas mismas seguridades hasta 
su afTibo". Recfprocamente "el Gobernador de la Provincia Litoral del Ca­
llao se obliga a nombre de su gob ierno a levantar el embargo im puesto a 
los buques mercantes chilenos, con todas las propiedades que ten (an a su 
bordo en la época de dicho embargo, comprendiéndose en esta medida a 
t??os ~os que se hallen embargados en los .demás Estados de la <?on_fe~er~­
c•on, sm que se estorbe la salida a los deten1dos hasta ahora por nmgun mc•­
dente que pueda ocurrir durante el término señalado" de 15 días. 

luego de la declaratoria de guerra de Chile el 2 de Febrero de 1837, 
Santa Cruz decreta "cortada toda comunicación marítima y terrestre con la 
República de Chile, ínterín continúe su Gobierno haciendo la guerra a los 
Estados de la Confederación". 

Para el cumplimiento de este decreto se señala un plazo de 8 meses para 
los buques procedentes de Asia, Africa y Europa; de 8 meses a los proceden­
tes de Estados Un idos· 6 meses a los de Brasil y Argentina Y 4 meses a los de 
Ecuador, Nueva Gran¡da, Centro América y México. Este decreto fue modi· 
ficado en 1 u lío del mismo año facu ltando a los buques extranjeros " hacer su 

113 



comercio franco y libremente sin otras restricciones que las del Reglamento 
Mercantil de 3 de Setiembre del año pasado'', refiriendose al Reglamento del 
Estado Nor Peruano; subsistiendo la prohibición de importar por los puertos 
de la Confederación productos chilenos cualquiera que sea el buque que los 
trasporte, que quedan sujetos a confiscación. 

A mediados de Junio del mismo año, se autoriza a los particuiares' a ar­
mar corsarios bajo patente otorgada por e l Gobierno, a los que se ofrece ar­
mas y municiones y todos los auxilios necesarios. Se exige una fianza de 20 
pesos por tonelada a los que se armen de corsarios "para seguridad de su 
conducta y observación de este decreto". 

En adición a la medida anterior, el Gobierno de Santa Ctuz refuerza 
la escuadra protectora! organizando una flotilla que pone a órdenes del 
marino francés Juan Blanchet. (7) 

Al tomar conocimiento de estas disposiciones, el Gobierno de Chile au­
toriza el cambio de bandera de sus buques por un decreto de 8 de Enero de 
1839 que dice: "Sabedor el Gobierno que se han armado corsarios en el 
Perú con patente del General Santa Cruz, a fin de evitar los males que pueda 
sufrir el comercio, he acordado y decreto: 

Art. 1 o. - Se concede licencia a los propietarios de embarcaciones mer­
cantes nacionales para que puedan cambiar bandera en sus buques y usar de 
otro pabellón por todo el tiempo que dure la actual guerra con el General 
Santa Cruz y sus sostenedores.'' 

Por esta autorización muchos buques chilenos toman bandera británi-
ca. 

El 30 de Julio de 1838 el General Orbegoso decreta que 11el Estado Nor 
Peruano se declara independiente y libre de toda dominación extranjera", 
subsistiendo el estado de guerra con Chile "entretanto no se haga la paz, la 
que debe esperarse, supuesto que ha cesado el motivo alegado para la gue­
rra". A esta disposición responde Santa Cruz destituyendo a Orbegoso y 
nombrando en su reemplazo a José de la Riva Agüero. 

Cuando el Supremo Protector reingresa a la Capital a principios de No­
viembre de 1838, declara nulos los actos administrativos de Orbegoso y Ga­
marra y como un último gesto de una aberrante poi ítica de apaciguamiento, 
emite un decreto derogando todas las disposiciones de 15 de Noviembre de 
1836 y 30 de Marzo de 1838 "y todas las demás resoluciones que han tenido 
por objeto prohibir la introducción de productos chilenos y argentinos en el 
territorio de la Confederación, los cuales serán en adelante admitidos en ell a, 
con arreglo a las leyes y disposiciones vigentes". 
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LAS REGULACIONES DEL COMERCIO EXTERIOR ENTRE 1827 y 1841 

Entre los años 1827 y 1841 fas disposiciones que regulan el comercio 
exterior, adquieren el mismo ritmo violento de cambios que caracteriza a los 
gobiernos y así a.l caos polftico se agrega el caos administrativo, donde nada 
es permanente, con sus consecuencias en la limitada actividad naviera nacio­
nal. 

. En esta etapa las principales disposiciones que regulan el comercio exte· 
n.o~ se encuentran en el Reglamento de Comercio de 1826, la Ley de Prohi· 
b1c1ones de Junio de 1828, el Reglamento de Comercio de 1833, el retorno 
al Reglamento de Comercio de 1826 con mod ificaciones en 1834, al estable­
cimiento de la Confederación los Reglamentos de Comercio de los Estados 
Nor y Sud Peruanos y el Reglamento de la Confederación y, finalmente, el 
Reglamento de Comer~io Nacional y Extranjero de Noviembre de 1840. 

Es a estas disposiciones a las que vamos a referirnos brevemente en pá­
rrafos sig~ientes. 

Mencionándose en los considerandos de la ley que "los Estados nacien­
tes conservan y fomentan ante todo los capitales productores con que na­
cen", el Congreso dispone en Junio de 1828 que todos los artículos de im· 
portación gravados con el 80 Ojo advalorem, conforme al Reglamento de Co­
mercio de 1826, quedan prohibidos en su importación por ser perjudiciales 
al desarrollo de fa industria y agricultura. Esta disposición era conocida co­
mo la "Ley de Prohibiciones''. 

Al asumir el gobierno defacto el General Gutiérrez de la Fuente, una de 
sus primeras medidas en Junio de 1829 es disponer la suspensión de la ley, 
decreto que es impugnado por el Congreso. 

En Enero de 1832 e l Gobierno de Gamarra modifica la ley, con cargo 
a dar cuenta en la próx ima legislatura, autorizando la importación de deter­
minados artículos (ropa, botas, carruajes, tela~,. etc.) abonando el 90 ° jo 
ad-valorem y en otros casos fijando tasas espec1f1cas, como es e l caso del ta· 
baco, rapé, sombreros, aceite de oliva, etc. 

El 6 de Noviembre de 1833 se aprueba y promulga en forma provisional 
un nuevo Reglamento de Comercio, el tercero en la República en el corto 
plazo de 11 años. 

Este documento constituye un apreciable esfuerzo en el intento de 
señalar una poi ítica en cuanto al comercio exterior y de c.abotaje y a más de 
las secciones usuales en este tipo de Reglamentos (comerc1o ex tenor; comer· 
cio exterior en buques nacionales; comercio de cabotaje¡ comercio ex tran je· 
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ro por tierra; depósito, transito y derechos de importación, de exportación, 
de Capitanías, etc.) se aprueba, adelantándose a prácticas de este siglo, un 
cierto t ipo de Documentación Uniforme para la facilitación del trasporte 
marítimo, con los siguientes formatos: 

- Manifiesto de Carga por Mayor 
- Lista de Pasajeros 
-Manifiesto de Carga por Menor 
- Guía del Callao a Lima 
- Póliza de Despacho 
- Póliza de Fondeo 
- Póliza de Salida 
- Sobordo. 

El Reglamento menciona como Puertos Mayores los de Arica, lslay, 
Ca llao, Huanchaco y Paita, de éstos como puertos de depósitos para mercan­
das extranjeras, los de Arica, Callao y Paita. 

Son Puertos Menores los de Lambayeque, Santa, Huacho, Pisco e llo 
y como Puertos de Cabotaje, además de los anteriores, los de Pacasmayo, 
Casma, Huarmey, Supe, Chancay, Cerro Azul y Quifca. 

Se permite el ingreso a Sechura únicamente para la extracción de sales y 
a las islas de guano para extraer el fertilizante destinado a la agricultura na­
cional. La entrada al puerto de !quique se limita a los buques que exporten 
salitre. 

Se prohibe, bajo pena de comiso, a los buques que procediendo del 
extranjero fondeen en un puerto que no sea mayor o en las islas de Lobos, 
Guañape, Huaura, Hormigas y otras conocidas con el nombre de islas del 
guano. 

En la importación de mercancfas, cualquiera que sea la nacionalidad 
del buque, se fijan tasas que varían desde el 5 Ofo para la joyería fina, oro, 
plata y piedras preciosas, hasta el 50 o¡o tratándose de muebles, talabarte­
r ía, ropa hecha, etc. 

Los productos naturales e industriales procedentes de los países hispa· 
noamericanos, no sujetos a una tasa específica, abonan un derecho de 8 o¡o 
ad-valorem si la importación se cumple en buques nacionales, 12 o¡o en bu­
ques del país de origen y el 15 o/ o si el trasporte se cumple en buques extra­
zonales. Para el pago de los derechos ad-valorem, se prepara anualmente una 
tarifa conforme a los precios vigentes en plaza. El derecho de Consulado es 
J c:; 1 o /o sobre toda mercadería, excepto el trigo y harinas. 
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. La exportación de productos del pats, excepto oro, plata, vinos y aguar-
dtentcs, es libre de derechos en cualquier buque. 

Las tarifas de almacenaje vartan, con sentido de protección para los bu­
ques nacionale~. según la bandera del buqLie empleado en el trasporte. 

Dentro de esta complejidad en fas tarifas, se distingue a los buques que 
llegan directamente de puertos de Europa, Asia, Africa y Norte América; a 
los buques que liayan recalado en algun puerto del Océano Pactfico refirién­
dose a la costa occidental sudamericana; y, finalmente, a aquello!> buques 
que traen efectos extranjeros procedentes de algún ''puerto de depósito." 

Conforme a estas tarifas diferenciales, los efectos ''extranjeros que ven­
gan directamente de Europa, Asia, Africa o Norte América al del Callao y 
Arica, pagarán 5 o¡o menos de los derechos de extranjería, con exclusión 
de la joyerta en que no habra rebaja alguna"; en el caso de que estos buques 
''tocaren en algún puerto del Mar Pacífico, no gozarán de la rebaja concedi­
da en el artículo anterior" y si estos efectos antes de venir al Peru han esta­
do en el a lgún depósito de este lado del Cabo, en e l Mar Pac (fico, sea en el 
Continente o en las islas, pagarán 8 o¡o a más de los derechos comunes de 
extranjería, ora sean ad-valorcm, ora específicos". 

Los derechos de tonelaje, almacenaje, pescante~ etc. se recaudan por las 
aduana~ antes del despacho del buque, debiendo entregarse al interesado "la 
cuenta firmada por el Oficial de la Mesa respectiva". El cobro de los dere­
chos de anclaje, Capitanía y Policía, corresponde a las Capitan(as de Puerto. 

El Reglamento entra en vigencia, desde su publicación, en el plazo de 
1 O meses para el tráfico procedente de Europa, Asia y Estados Unidos; 8 
meses para e l de Brasil, México y Guatemala y de 4 meses para los que proce­
dan de Chile, Nueva Granada y Ecuador. 

Un importan re dispositivo que complementa el Reglamento de Comer­
cio de 1833, se encuentra en el decreto de 15 de Noviembre del mismo año 
por el que se crea la DIRECCION GENERAL DE ADUANAS, refrendado 
por D. José Braulio de Camporredondo, Vice-Presidente del Senado, encarga­
do del Poder Ejecutivo. 

Menciona el decreto que la nueva Dirección tiene_ como final}d~d cen­
tralizar " Las aduanas de la República, a fin de .que srsteme su reg.'m.en,se 
uniformen sus operaciones y se logre por ese medro ~1 puntual cumplr.'!"rento 
de las disposiciones que el Reglamen to {de Comercro) contiene, hac rendose 
el servicio con facilidad y seguridad según lo exige el interés del cop1ercio Y 
del erario público." 
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Conforme a la nueva organización, todas las aduanas dependen de la 
Dirección General como órgano rector de la poi ítica aduanera y de control 
de los ingresos y egresos. 

Las aduanas principales de Arica, lslay, Desaguadero, Trujilfo y Paila, 
operan bajo el control directo de la Dirección General "por cuyo conducto 
recibirán también todas las órdenes generales y particulares que expida e l 
gobierno, relativas al ramo". Las Tenencias y Receptorías dependen de las 
aduanas principales, excepto las comprendidas entre Nazca y Santa que que­
dan bajo el control inmediato de fa Dirección General. 

Se señalan como atribuciones de la Dirección General de Aduanas el 
exigir el manifiesto mensual de ingresos y egresos de las Aduanas, cuidar 
que el servicio de fas Aduanas se cumpla con exactitud y legalidad, obligar 
a las Aduanas a que rindan sus cuentas anuales en el plazo fijado por ley, dic­
tar providencias eficaces para que "los buques cumplan puntualmente su des~ 
tino y no se extravíen las expediciones, dirigiéndose al extranjero cuando sa­
len para puertos de la República o al contrario" reprimir el contrabando 
por todos los medios que estén a su alcance, organizar las cuentas generales 
que rindan las Aduanas principales, etc. 

El Reglamento de Comercio de 1833 señala una poi ítica sobre el co­
mercio exterior, con aspectos promocionales para la Marina Mercante y la 
Dirección General de Aduanas constituye el. organismo director para apli· 
car esa poi ítica. Ambas disposiciones constituyen un avance muy importan­
te en el ordenamiento administrativo del país, precisamente en lo que cons­
tituye la más importante fuente de recursos del Estado, como es el ingreso 
aduanero. 

El 8 de Marzo de 1834, apenas a los 4 meses de su vigencia, el gobierno 
de Orbegoso deroga el Reglamento de Comercio de 1933 y se vuelve a poner 
en vigor el de 1826 con modificaciones, aumentando las tarifas arancelarias 
excepto el trigo, justificándose esta medida por la necesidad de acopiar fon· 
dos "para el ejército que se halla en esta ciudad pueda salir a campaña." 

En Junio de 1834 se pone nuevamente en vigencia el Reglamento de 
1833 en lo referente a derechos de importación, exceptuando las mercade­
rías depositadas en los almacenes de aduana "que pagarán hasta el 19 de 
Mayo último los derechos designados en el Reglamento de 1826 y demás dis­
posiciones que rej ían." 

En Octubre del mismo año, Orbegoso decreta la supresión de la Direc­
ción General de Aduanas y se vuelve a la situación anterior. 

En el efímero gobierno de Salaverry son numerosos los decretos expe-

118 



didos por el Ramo de Hacienda relacionados con aduanas, puertos, comt.>rcio 
exterior, etc. [stas disposiciones, sólo para las zonas bajo su contrul y 
durante el tiempo que pudo sostenerse. 

Se restablece la Dirección General de Aduanas. Se trasfiere a la 1c,ore· 
ría General la administración de las rentas de aduana. Se reforma el dcre· 
cho de almacenaje. Se traslada la 1\duana de Lima al Callao. Se supnm~ la 
Aduana de Paita. 

En el comercio exterior se p~o.•r mi te la exportacion de oro ) plata Se 
autoriza la ímP.orración de telas y sombreros asiáticos. Se prohrbc la impor· 
~~ión de muebles, joyas, polvora, armas y otros. Se permite la "introduc. 
cron de eo;clavos de America, libre de derechos" considerando que es de pri· 
mera necesidad "fomentar la agricultura moribunda" y "que la intt•rnacion 
de esclavos existentes en Am~rica, no aumenta el tráfico de negro'i, ni agr:~­
va la condición de ~stos." 

En materia de puertos se declartt a Malabrigo como Puerto Mcnm. Se ha­
bi litan Chancay y Supe para e l cabotaje. Se designa a Huanchaco cumo {rni· 
co Puerto Mayor eJe La Libertad . En las cont ingencias de la guerra civil !>C 

decreta la clausura de los puc.>rtos entre Pisco e lslay. 

Al caer Salaverry, todos los actos de su gobierno son declarados nulos. 

Al retorno de Orbegoso a la Capital, dicta e l decreto del 7 de Marzo t.le 
1836, sei1alando como medida de vital importancia para consolida! la paz, 
el desarme de la Plaz.a del Callao destinando la Fortaleza de la Independen­
cia para la Aduana Principal "d~biendo trasladarse a ella todos ~us emplea· 
dos luego que esté expedita". A e!;te propósito deberá abrirse ''una l_ercera 
puerta grande en medio de la cortina que mira al mar, con ~n camrno t.le 
hierro hasta el muelle por la que se introducirán las mercade ta!; a la Adua· 
na, debiendo salir las de consumo por la principal que ahora cxi~te" El 
Fuerte del Sol, igualmente desarmado, se destina para Cuartel de la Brigada 
de Marina. 

Luego del establecimiento de la Confederación Perú-Boliviana, comien­
zan las d isposiciones de Santa Cruz q ue se extienden hasta Diciembre de 
1838. 

Lim it ándo nos a la actividad naviera, las disposiciones de este rc.>gimcn 
pueden ser agrupadas en los aspectos de pol ítica in ternacional, Aduanas, 
Marina Mercante, Puertos y Ca pita nías. 

En e l aspec to ¡wf(tiro, muchos de los ~~tos de Santa Cruz ~e oril•ntan 
a lograr e l reconocimie nto de la Confederacton. En una de sus pnmcras me­
didas Setie mbre de 1836 declara abiertos los puertos a todas las banderas, 
inclu ~o la española, cuyo~ buq ues gozará n de la " misma p rotección que los 
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de las otras naciones". Esta apert ura de puertos la justifica teniendo en 
cuenta que "la República de Bolivia y los Estados Sud y Nor Peruano, están 
en paz con todas las naciones del mu ndo y desean cimentarla por los víncu­
los de la navegación y el comercio''. 

En Enero de 1837, Santa Cruz acepta, aprueba y ratifica la Convención 
General de Paz, Amistad, Comercio y Navegación firmada el 30 de Novlem· 
bre del año anterior entre el Ministro de Hacienda Juan García del R(o y el 
Encargado de Negocios de los EE.UU., Samuel Larned. 

Poco después, el 5 de Jun io del mismo atio, se firm·.t el Tratado de 
Amistad, Comercio y Navegación con la Gran Bretaña, acordado entre el 
Cónsul General Beldford Hinton Wilson y Lorenzo Bazo, Inspector General 
de Hacienda. 

Descll' t•f punto de vista político estos tratados tenían una importancia 
extraurdinaH.t, ya que implicaba el reconocimiento de la Confederación por 
la primera potencia mundial en el caso de Gran Bretatia y por la primera po­
tencia continental en el caso de los Estados Unidos. Sin embargo, este re­
conocimk-ntu tenra un precio. En el tratado con los Estados Unidos semen­
cion~ que .tmbos pa(ses "se comprometen mutuamente a no conceder ningún 
faYOr panicular a otras naciones, en punto a com.ercio y navegación, que 
no se haga inmediatamente comú n a la otra parte de este tratado". En otra 
cláusula se dice que las partes contratantes deseosas de "colocar el comercio 
y n<\Vegación de sus respectivos pafses sobre la base liberal de perfecta igual · 
dacl con la nac1ón más favorecida", acuerdan que los derechos que correspon­
da abonar sobre los buques y cargamentos se aplicarán bajo este concepto. 

En el tratado con Gran Bretaña, de parecidos términos, se señala que 
la nacionalidad de los buques se determina por su construcción en los astille· 
ros de las partes contratante.:; o que sean presas de guerra y condenados como 
tales o que hayan sido comisados conforme a cualquier ley sancionada para 
impedir el tráfi co de esclavos y ap licada por un tribunal competente. En un 
artículo adicional al tra tado se modifi ca la exigencia de construcción en astí· 
llero nacional para determinar el pabellón del buque, conviniéndose en el ca­
so de la Confederación que la nacionalidad debe certificarse "bona fide" co­
mo perteneciente a uno o más ciudadanos nativos. 

Sin Marina Mercante y sin astilleros, ninguno de estos tratados significa· 
ba reciprocidad. Simplemente se afirmaba la capacidad de trasporte de 
las cargas peruanas en buques británicos o americanos. 

En el aspecto aduanero y portuario se dictan varios importantes decre~ 
tos que se mencionan cronológicamente. 

120 



En Abril de 1836 se decreta que ''Arica queda eregido y declarado puer· 
.to de depósito" en razón de que "todo buen sistema de aduanas arreglado a 
los principios económicos, debe tener por base, no sólo el interés directo dl·l 
flsco, sino la facilidad de los cambios con otras naciones' ' y que siendo "el 
medio más adecuado para conseguir estos nobles fines, es la institución de 
puertos de depósito, en los que se depositen y protejan las mercaderías ultra­
marinas, para que el importador pueda disponer de ellas a su arbitrio, ya sea 
importándolas al Estado mismo, ya reexportándolas a mercados extranjeros" 

En Agosto de 1836 Santa Cruz considerando, que es "obligación del 
Gobierno el proteger'del modo más activo y eficaz los intereses del comercio, 
colocándolo bajo la acción inmediata de una autoridad que pueda tomar con 
pronti tud las medidas necesarias a su seguridad y fomento", decreta el esta· 
blecimiento de un Gobierno Litoral en los pueblos del Callao y Bellavista con 
sus respectivos territorios. Esta disposición fue después ampliada en el sen· 
tido de que tal Gobierno Litoral, comprende además los poblados de Magda­
lena, Mjraflores, Chorrillos y Bocanegra. 

En Octubre de 1836 "atendiendo a la conveniencia de los intereses del 
país y del comercio extranjero" se dispone la apertura al comercio exterior 
de las Caletas de Pucusana, La Chira, Chorrillos, Ancón, Lambayeque y Se­
chura. Un decreto similar al anterior de Marzo de 1837 abre al comercio 
exterior las Caletas de V{tor, Morro de Sama, llo, Yerba Buena, Cocotea, 
Moliendo, Ananta y Quilca. Estas disposiciones no responden a· un criterio 
técnico, son consecuencia de las circunstancias de guerra que confronta la 
Confederación. 

En Julio de 1838 se decreta como .,puerto de depósito a Paita, para los 
productos naturales y fabriles de México, Centro América, N,ueva Granada 
y Ecuador, permitiendo el reembarque de dichos productos solo para el ex­
tranjero "con la precisa condición de que los reembarques han de hacerse 
en buques cuyo porte sea de más de ochenta toneladas". 

Cuando el Congreso de 1839 declara nulas y atentatorias las reso.lucio­
nes de las Asambleas de Sicuani y Huaura y todos los act~s de ~o.s gob1ernos 
de Orbegoso y Santa Cruz, quedan sin efecto todas las d1spos1c1ones dadas 
sobre el comercio exterior. 

A fines de Noviembre de 1840 se promulga un nuevo REGLAMENTO 
DE COMERCIO NACIONAL y EXTRANJERO por la necesidad de unifi· 
car la legislación mercantil en todo el territorio de la República, como se 
menciona en los considerandos del decreto. 

Este Reglamento inspirado en normas lib,erales, .no. contiene ninguna 
prohibición en cuanto a la importación de art1culos s1m1lares a los de pro-
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ci~ICCIÓn nacional y como una declaración de principios menciona en su Ar­
ticulo 1 o. que la República admite en sus Puertos Mayores a los "buques 
extranjeros, amigos y neutrales, que concurran a hacer el comercio con la 
calidad de sujetarse a la estricta observancia de este Reglamento y el Gobier­
no prestará entera protección a los individuos y propiedades con arreglo a 
las leyes'' 

Una de sus disposiciones se refiere a la impresión en castellano, fran­
cés e inglés de ciertas partes del Reglamento para que los Capitanes "sean 
instruídos de las obligaciones que les impone" el mismo, facilitándoseles 
un ejemplar en el acto de la visita del Resguardo. 

El Reglamento puesto en vigencia, contiene las siguientes Secciones: 

1 a. Comercio extranjero 
2a. Importación 
3a. Exportación 
4a. Reembarques y trasbordos 
5a. Comercio de cabotaje 
6a. De los depósitos y almacenaje 
7a. Del comercio terrestre 
8a. Tránsito terrestre para el extrahjero 
9a. Derechos de importación 

1 Oa. Facu ltades de los Administradores 
11 a. Juzgados de Aduana y sus atribuciones 
12a. Prevenciones generales. 

Se declaran como Puertos Mayores los de Arica, lslay, Callao,. Huan· 
chaco y Paita. 

Se clasirican como Puertos Menores los de !quique, llo , Pisco, Huacho, 
Santa, Pacasmayo y San José de Lambayeque. 

Son Caletas habilitadas únicamente para el tráfico de guano y exporta­
ción de productos naturales, el Morro de Sama, Cocotea, Quilca, Pisagua, 
Mejillones, Nazca, Chincha, Cerro Azul, Chancay, Supe, Huarmey, Casma, 
SamancoJ Sechura y Tumbes. 

El tráfico de cabotaje queda reservado a los buques nacionales, excep­
to para la conducción de caudales que se p~rmite a cualquier buque, bajo 
"afianzamiento" del remitente. 

El aforo de las mercadería se determina por un arancel que se prepara 
cada dos años por 3 comerciantes nombrados por el Tribunal del Consulado, 
uno de los cuales debe ser importador, además dos Vistas de Aduana a los 
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que ~e recomie_nda tratar de reducir " las clases y calidades, y arreglando los 
prrctos al comente del por mayor en depósito, dejando sin aforo el menor 
número 'de artículos posible." 

. En la aplicación de los derechos de importación se distingue la nacio­
naltd~d de los cascos y consignatarios de la carga lo que, en alguna medida, 
constttuye un aliciente para la marina mercante nacional. Así la importación 
directa de Europa, Asia y Norte América o por el Istmo de Panamá en buques 
extranjeros, consignados a extranjeros, pagan del total de derechos un 1 O o¡o 
en cédulas de reforma, documentos de la deuda externa o billetes de crédito 
público y la diferencia en dinero. En el caso de que las mercaderías lleguen 
en buques extranjeros consignados a c iudadanos peruanos o en buques nacio· 
nales consignados a c iudadanos extranjeros, el 20 o /o de los derechos se paga 
e~ los mencionados documentos y el resto en dinero. Finalmente, si losar­
ttculos llegan en buques nacionales consignados a peruanos, el 30 o;o se abo­
na en documentos y e l resto en dinero. No se incluye_ en este tratamiento 
las mercader ías importadas por la "Compaiiía de Asia''. 

Para disfrutar el beneficio que se concede a las consignac iones perua­
nas, es requisito que el consignatario sea ciudadano en ejercicio, inscrito en 
los registros de comercio, con firma establecida y un capital que no baje de 
30.000 pesos, a juicio del Tribunal del Consulado. 

. El Callao es el único puerto de depósito de toda especie comercial, ~ual· 
q~tera que sea su procedencia y por t iempo ilimitado, libre d: pago el pru:r~er 
tnmestre y luego sujeto al pago mensual de 1 real por cada pteza, entendlen­
dose como tal "la mitad de una carga terrestre, sea por su volumen o P?r su 
peso calculado de seis arrobas". En los puertos de Arica y Paita se permtre el 
depósito por dos años y en Isla y y Huanchaco por ocho meses, CU!llpl idos.l?s 
cuales se obliga a los interesados a exportarlos, introducirlos al pats o remJttr· 
los al depósit o del Callao. 

las casas importadoras só lo pueden establecerse en Arica y Tacna, lslay 
Y Arequipa Huanchaco y Trur'illo Paira y Piura, sólo para ventas "por factu· 

• 1 1 ., 
ras o bultos cerrados y de ninguna manera por piezas sue tas. 

. las exportaciones son libres de todo derecho, excepto las cascari ll as, sa­
htr~, oro y plata. Si la exportación de estos productos s~ cumple en buques 
nac1onales, se rebaja a 3/4 partes los derechos correspondientes. 

los buques extranjeros procedentes del exterior, que efectúan operacio­
nes de descarga

1 
abonan en e l primer puerto de recalada 5 pesos por d~rec~os 

de ancoraje y limpia de puerto y otros 5 pesos por der~chos de _Capttantas, 
Rol Y Sanidad; además 2 reales por cada tonelada de reg!~~'?• segun !a paten­
te. En los puertos s iguientes sólo abonan los 10 pesos mtc1ales1 apltcandose 
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igual sistema a: los buques que embarquen o desembarquen especies m qtáli­
cas. 

Los buques nacionales pagan por todo concepto, 2 pesos por cada 50 
toneladas de registro. 

Los buques balleneros y loberos no pagan derechos "siempre que no 
desembarquen más de un valor de 200 pesos que se consideran necesarios 
para sus repuestos". 

Se fija un orden de prioridad para el despacho de buques por la Adua­
na, con preferencia los buques de vapor, buques para el extranjero, buques 
para cabotaje, buques que realizan reembarques y trasbordos. 

Este Reglamento deroga todos los anteriores, señalando que entra en 
vigencia desde su publicación, en un plazo "de 10 meses a los cargamentos 
procedentes de Europa, Asia, Estc;dos Unidos y de cualquier otro punto del 
Atlántico "al otro lado de la linea equinoccial"; 8 meses a los procedentes de 
Brasil, México y Centro América; 4 meses para los que proceden de Chile, 
Nueva Granada y Ecuador y 2 meses para los buques procedentes de puertos 
nacionales. 

Una resolución de 30 de Octubre de 1841, dispone la práctica de fa in­
terve.nción consular para acreditar la cantidaq y calidad de fas importaciones, 
mediante documentos. Esta disposición fue derogada e l 21 de Enero de 
1843. 

LA REPRESION DEL CONTRABANDO 

Una de las consecuencias de la inestabilidad poi ítica, del incre íbfe cam­
bio de los Reglamentos de Comercio y sus modificaciones en las tasas aran· 
celarías, de la apertura de Caletas al comercio exterior y la falta de control 
a lo largo del litoral, es el contrabando que se extiende por toda la costa y 
que se pretende controlar con simples medidas rutinarias. 

En Mayo de 1830 el gobierno de Gamarra dispone 1~ prohibición de 
realizar operaciones de carga o descarga en horas de la noche, debiendo cum· 
pflrse estas faenas desde el amanecer hasta las 7 de la tarde "cuya hora será 
anunciada por un cañonazo". 

En 1832 se dispone el nombramiento de una Compañía de lnfanteda 
de Marina a órdenes del Capitán de Corbeta y del Puerto del Callao, Esteban 
Salmón, "a fin de celar con eficiencia el comercio clandestino que tiene obs· 
tru (dos los ingresos de aduana y los medios de cubrir los sueldos de los em­
pleados", como se menciona en la directiva del Ministerio de Gu-:rra y Ma· 
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rina, J. M. Ca~tañed~ al Comandante General de rv'arina, ellO de Enero del 
men~1onad.~ ano. Anade e.l _oficio que con esta disposición se pretende pro­
p~rcJOnar un pronto auxlf1o para perseguir el contrabando en el instante 
m1smo que se ejecute, por el e trculo de las primeras autoridades" y que 
por esta razón jamás se aprehende un contrabando "de los muchos que se 
hacen por personas diestras y entendidas en ese comercio fraudulento". 
La vigilancia dispuesta se extiende desde la- f\1ar Brava hasta la desemboca­
dura del río Rímac y desde Chorrillos hasta la caJeta de Churín, destacan­
do patrullas terrestres. 

Para el control del contrabando en el norte, se envía al bergantín de 
guerra AREQUIPEf\JO para vigilancia de las caletas y puertos no habilita­
dos e impedir el comercio ilícito que "con escándalo y crecidas cantidades 
se hace por la costa del norte, por La libertad". 

En la Memoria del Ministro de Hacienda, José María Pando, al Congre­
so de 1832, refiriéndose al comercio il ícito, dice: "Bañadas las costas dila­
tadas del Perú por el mar más pacífico del globo, sembradas de innumera­
bles puertos, ca las~ bahías y fondeaderos, encerrando desiertos arenosos 
que sirven de almacenes, libres de aguacero y humedad, no es posible cortar 
el contrabando siempre que las leyes fiscales graviten demasiado sobre el in· 
terés individual, estimulando la ambición, es decir, dejando campo a las ga­
nancias que son tanto o más que la inmoralidad, conducen al contrabando". 

Agrega el Ministro Pando que "La libertad es el alma del comercio co­
mo_ ~e las sociedades humanas; sus agentes acuden donde encuentran más 
fac1 (,dades para las operaciones complicadas que requiere el giro dilatado 
?e· las mercaderías; huyen de los parajes donde estas operaciones están su­
Jetas a trabas y formalidades caras y embarazosas, los buques de todas las 
~aciones abundan en Valparaíso y hasta llegan a preferir el yermo de Cobi­
Ja, reina allí una actividad mercantil que tiene grande influjo sobre el pro· 
greso de la riqueza pública y de la civil ización; se forma un mercado abier­
to para los compradores de 1\-'éxico y Centro América, que van olvidando 
enteramente el camino de las costas peruanas". 

Reiterando disposiciones anteriores, el gobierno de Santa Cruz seña la 
de ~rgente necesidad reprimir con medidas eficaces el contrabando_ que se 
reaiJza por los puertos ''con grave perjuicio de l_os i~.tereses del era.no Y de 
los comerciantes honrados'' decretando la ob l1gac10n de denunc1ar todo 
hecho de esta naturaleza aplicando la mitad del valor de lo d~comisado al 
denunciante y la d iferencia al aprehensor o aprehensores, deduciendo lo que 
corresponde al Estado por los derechos. 

. La pena con que se castiga el contrabando ~s ~e prisión R ~esti~rro, 
Siendo éste 'de 1 O años si se trata de funcionarios pubhcos como compllces, 
fautores u ocultadores." 
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En esta é poca uno de los mayores escándalos es el que da Jugar el 
berga ntín-goleta Hl DALGO, de bandera mexicana, con participación de 
comerc iantes b ritánicos, y la intervención arbitraria de buques de guerra 
de esa nacio nalidad en apoyo de un contrabando y que motiva la ruptura 
de relacio nes con la Gran Bretaña. (8) 

EL PROYECTO DE WILLI AM RADC LI FFE PARA EL ESTABLECIMIEN­
TO DE UN SERVICIO DE NAVEGAC ION A VAPOR 

El primer intento en la República para establecer un servicio de navega­
ción con buques de propulsión mecánica, se remonta al mes de Agosto de 
1827 en que el ciudadano norteamericano William Radcliffe presenta al go­
bierno del General La Mar un proyecto para la formación de una COMPAKJ lA 
DE NAVEGAC ION DE VAPORES DEL PACIFICO Y ATLANTICO que 
uniera los puertos del Callao y New York a través del Istmo de Panamá. 

Poco se sabe de las actividades de Radcliffe. Hay que suponer que te­
nía experiencia en la operación de buques de vela, de que haya presenciado 
las pruebas de los vapores de Robert Fulton en el río Hudson y que cono­
cía el desarrollo de la navegación a vapor en su propio país y que tal cono­
cimiento le inculcara la idea de establecer medios de trasporte más rápidos 
que el lento movimiento de los veleros y tratara de estimular la mente de los 
hombres de empresa en la formación de una compañía formada por ciuda­
danos del Perú, Colombia y los Estados Unidos cubriendo la ruta entre Ca­
llao y New York con dos buques de 300 toneladas, con un porte neto de 100 
cada uno y capacidad para 50 pasajeros, destinado uno de ellos a la ruta 
entre Callao y Panamá y e l otro entre Portobello y New York. 

El proyecto de Radcliffe presentado al Gobierno de La Mar fue el si­
guiente: 

"lo- Que el capital de dicha Compañía de Navegación consistirá de 
150.000 pesos, dividido en 750 acciones de 200 pesos cada una, las que de­
berán ser subscriptas por ciudadanos o habitantes del Perú, Colombia y Es­
tados Unidos, en proporciones iguales y como queda indicado, cuya canti­
dad se pagará e n cada país, a los tres Directores que allí serán elegidos por 
los subscriptores, en cuanto aquellos lo exijan, sin incurrir en gasto alguno o 
pago adelantado". 

"2o- Que los Directo res nombrados estarán autorizados para cobrar 
la cantidad subscripta por cada uno, en cuanto se haya satisfactoriamente 
asegu rado de haberse verificado la subscripción del total del fondo por los 
ciudadanos o habitantes, tanto de los tres países indicados, como de cual­
quier otro, en caso de que no hubiesen sido todas las acciones tomadas por 
ellos". 
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'_' 3o - l os Dir~c~ores e legidos en cada uno de estos países, se hallarán 
autorrzad.~s para soliCitar de sus respectivos gobiernos aquellos privilegios y 
cooperacron a favor de la Compañ 1a, que ellos crean necesaria y útil para 
promover y efectuar el objew'' ' 

"4? - Que los Directores estarán colectivame.nte in~estidos del poder 
Y autondad para destinar y emplear el capital de la Compañía, en la mane­
ra que por pluralidad ju1guen más al propósito para la introducción y em­
p_leo d.~ buques de vapor; y serán responsables los accionistas de la debida 
e¡ecucron de los asuntos que se le haya confiado." 

''Después que se haya llenado la suscripción en el Perú, en la te rcera o 
cuarta parte del capital o en la parte que se juzgue suficiente para empezar 
las operaciones, los subscriptores elegirán entre ellos mismos, tres individuos 
competentes para Directores de los asuntos de la Compañía, por .su parte, es­
tos indiv iduos deberán obrar en unión de los que sean igualmente elegidos en 
Colombia y los Estados Unidos. Estos tres Directores deberán solicitar, a fa· 
vor de la Compañr'a en general, los siguientes privilejios y cooperación del 
Gobierno del Perú, para ayudar y estimular la prosecución de la empresas, en 
consideración de los beneficios generales que le resultaría en la ejecució n del 
plan: 

" 1 o. Un decreto de incorporación, en favor de los socios actuales y de 
los que en adelante se asociasen, sus sucesores o representantes, bajo el nom­
bre de COMPAt'J IA DE NAVEGACION DE VAPORES DEL PACIFICO Y 
ATLANTICO, con un capital de 150.000 pesos y e l privilej io de aumentar­
lo a 300.000 pesos, para ser empleado en promover la navegación a vapor" 

"2o. El privllejio exclusivo por ... años de entrar en buques de vapor 
en los puertos, caletas y aguas libres del Perú." 

"3o. El privileiio de entrar y salir de los puertos de.l ~e~~ con dichos 
~uques, libre de derechos de tonelada y de puerto y el prrv ri~J IO de ,cab.ota· 
fe entre los puertos del Perú y de éstos a otras partes, en los mrsmos termrnos 
que los buques nacionales." 

. "4o. El privile j io de internar libre de derechos todo lo que sea necesa· 
rro para e l uso 0 reparo de estos buques, 0 para el consumo a bordo de ellos; 
Y ~xcepción de impuestos sobre las acciones de los fondos de la empresa, sea 
quren fuese e l accionista" 

''~o . El privile jio de llevar comu nicaciones e ir:npresos en d ichos bu­
ques, ltbre de la autoridad de intervención del Gob ierno, exceptuand? _en 
trempo de guerra, bajo la -condició n de llevar libre de gasto todos los _ofrc1os 
del Gobierno y malas públicas, que por su orden puedan ser conductd~.s de 
uno a otro punto del Perú en que dichos buques tengan que hacer escala 
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"6o El privile j io de poseer bienes raíces que sean necesarios para pro­
mover o proseguir los asuntos de la Compari ía, como minas de carbón, al ­
macenes y terrenos para los depósitos de carbón y otros artículos" 

'-'7o. El auxilio que por subscripción, el Gobierno tenga a bien y en su 
sabiduría y liberalidad se sirva conceder, para ayudar al fin propuesto.'' 

"Si se logran estos privilejios, o los que puedan considerarse suficien­
tes para entrar en la empresa, los Directores empezarán procürando llenar 
las subscripciones en la parte del fondo indicado para e l Perú, y asegurando la 
cooperación necesaria de los ciudadanos de Colombia y de los Estados Uni­
dos, del modo que juzguen más apropiado". 

La propu~sta de William Radcliffe sólo quedó en proyecto. No hubo 
preocup.ación en las autoridades para incorporar al país los adelantos de la 
nueva técnica en el trasporte marítimo. 

EL "TELICA", PRIMER BUQUE A VAPOR EN EL LITORAL 

En el año 1829, por primera vez, se registra la presencia en nuestro lito­
ral , de un buque con propulsión mecánica. Se trata del vapor TELICA, en 
el puerto de Huarmey, al mando de un tal Mitrovich, natural de Dalmacia, 
que también era su propietario y armador. 

Este buque hizo el 'viaje de Europa a Guayaquil a la vela, llevando en 
sus bodegas la máquina a vapor y las ruedas propulsoras laterales, que arma 
e instala en los astilleros del puerto, superando las dificultades propias de la 
nueva técnic.a. 

El primer viaje, con bandera colombiana, lo realiza de Guayaquil con 
destino al Callao trasportando pasajeros y carga. Retardado en su travesía 
por las corrientes y vientos, la falta de combustible y de personal idóneo para 
el manejo de sus instalaciones, obliga al Capitán a recalar en Huarmey des­
pués de una extraordinaria travesía de más de 500 millas. En este puerto de­
sembarcan los pasajeros y parte de la tripulación pretextando la mala alimen­
tación y de que el buque y el Capitán no les inspiraban confianza. 

En estas circunstancias se vió desde tierra una explosión que voló al 
TELICA en pedazos y según la versión del único sobreviviente que llegó a 
tierra a nado, un marinero llamado Tomás jump, el Capitán ~~itrovich en un 
momento de ira hizo explotar un barrit de pólvora ocasionando la destruc­
ción del buque. 

En el año 1847, Tomás Jump radicado en el Callao, era un próspero co­
merciante y armador. En el "Estado General de la Matdcula de los Buques 

128 



Merca_ntes Nacionales, su Clasificación, Estado y Giro" correspondienre a 
ese. ano (Dtlcum~nto del Museo Naval), aparece Tomás Jump como propie· 
tano del Bergantm CALLAO y " fiador" de la barca VENTURA y bergantines 
CASMA y CAROLINA de 203, 115 y 92 toneladas de registro, respectiva­
mente. Por esa época la ''fianza" que se exigía a los propietarios de buques, 
llegaba al 50 O/o del valor de los mismos. 

LA CONCESIO N A WILLIAM WHEELWRIGHT 
1 

El 12 de Setiembre de 1836, el Supremo Protector Andrés de de Santa 
Cruz y su Ministro Pío de Tristán, aprueban una propuesta del ciudadano 
a.mericano William Wheelwright, y acuerdan concederle el "privilej io exclu­
Stvo de navegar las costas y puertos de los Estados Nor y Sud Peruano en 
buques de vapor o de otro poder mecánico, por el término de diez años, con 
la exenciones y privilejios concedidos o que en adelante se concedieren a 
las embarcaciones mercantes nacionales". 

Por esta concesión Wheelwright se ob liga a establecct el servicio en el pla­
zo de clos años a partir del l o. de Enero de 1837, teniendo efecto tan pron­
to hayan ll egado a nuestros puertos, "a lo menos dos de los referidos vapores 
de un tonelaje de trescientas o mas cada uno" 

Dentro de los términos de esta concesión, se autoriza el establecimien­
to, libre de todo derecho de pontones para el almacenamiento de carbón, 
Provisiones, repuestos, ute~silios, etc. para uso exclusivo de los buques. 

Los buques que trasportan carbón quedan liberados de los derechos de 
tonelaje, siempre que no tengan a bordo otros artículos de comercio. 

. Las naves de la empresa quedan auto~izadas a ingresar. a, los puertos 
abtertos al cabotaje para recibir o dejar pasa1eros y carga, obltgan~ose a pa­
gar en el último puerto de arribo "los mismos derechos de tonela¡e que las 
nave~ nacionales, cuyo monto se calculará no sob,~e el tonelaje total de la na­
ve, smo sobre las toneladas de carga que trasporte . 

Una concesión en términos parecidos a la otorgada por el Gobierno de 
la Confederación fue acordada a Wheelwright por el Gobierno de Chile el 
2? de Agosto de '1835, segun la cual se le concede "privilejio exclusivo por 
dtez at'los para establecer la navegación por bwc_Jues de v~p~r ~n nuestr~s 
puertos abiertos al cabotaje y ríos, con las exencto~es y pnvllegtos con.cedr 
dos o que en adelante se concedieren a las embarcactones mercantes nactona­
les". 

El 6 de Noviembre de 1836, el General Santa Cruz como P1esldente de 
Bolivia, emite una resolución por la cual "se extiende d los puertos de la 
Repúbl ica de Bolivia los privilegios otorgados al Sr. Wheelwright p1H decre-
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to del 12 de Setiembre de este año, para la navegación por vapor en el Pad-
fico." 

Entre los cuadros que acompañó William Wheelwright a su propuesta al 
Gobierno de la Confederación, se incluyó la siguiente información sobre dis-
tancias entre puertos, tiempos comparativos de navegación en buques de va-
por y de vela y tarifas de pasajes en uno y otro caso, en la ruta comprendí-
da entre Valparaíso y Panamá: 

DISTANCIA TIEMPO OE VIAJE PRECIO DEL PASAJE 

VALPARAISO A: Millas a vela a vapor a vela a vapor 

Coquimbo 198 2d. 00 h. o d. 20 h. $17 $ 12 
Hu asco 295 2 12 1 06 20 16 
Copiap6 379 3 12 1 14 25 20 
Cobija 664 7 00 2 18 51 25 
!quique 799 8 00 3 08 51 30 
Arica 907 8 00 3 19 68 34 
Isla y 1.076 9 00 4 11 68 34 
Pisco 1.371 .10 00 5 17 68 40 
Callao 1,486 11 00 6 06 68 42 

CALLAO A; 

Pisco 115 5 d. 00 h. O d. 12 h. $ 20 $ 10 
Isla y 410 18 00 2 00 85 34 
Arica 579 18 00 3 00 85 34 
!quique 687 18 00 3 12 85 34 
Cobija 822 19 00 4 04 85 34 
Copíap6 1.107 20 00 5 10 102 51 
Hu asco 1.191 20 00 6 04 102 51 
Coquimbo 1.288 20 00 6 06 102 60 
Valpara(so 1.486 22 00 7 12 102 68 

CALLAO A; 

Huacho 56 1 d 00 h. o d. 05 h. $ 8.5 $ 4 
Santa 206 2 00 o 21 17 10 
Huanchaco 267 4 00 1 03 34 17 
Lambayeque 382 4 o o· 1 14 34 17 
Paita 532 6 00 2 05 34 17 
Guayaquil 747 8 00 3 02 51 25 
Tu maco 1.177 11 00 4 23 102 45 
Buenaventura 1.321 12 00 5 13 110 60 
Panamá 1.656 16 00 7 02 150 85 
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PANAMAA: 

Buenaventura 335 8 d. 00 h. 1 d. 22 h. $ 51 $ 34 Tu maco 479 11 00 2 06 68 34 Guayaquil 909 18 00 4 17 102 51 Paita 1.024 18 00 5 06 102 51 Lambayeque 1.274 20 00 6 06 120 60 Huanchaco 1.389 22 00 7 00 130 65 Santa 1.450 24 00 7 10 140 93 Huacho 1.600 30 00 8 10 150 102 Callao 1.656 30 00 8 15 150 102 

, . Con los antecedentes mencionados, Wheelwright buscó el apoyo eco· 
n~m1co de los grupos mercantiles de Perú y Chile y de los Cónsules britá­
nicos a quienes interesaba el establecimiento de comunicaciones directas 
entre la costa occidental Sud Americana y la Gran Bretaña a través del 
Istmo de Panamá. 

. El 12 de Agosto de 1836 tiene lugar en Lima una reunión de los prin-
Cipales comerciantes de la plaza, cuyo comité representativo apoyó el pro­
yect~ recomendando que tres buques, además de uno de reserva, serían ne­
cesanos para la constitución de la proyectada COMPAKliA DE NAVEGA­
CION A VAPOR DEL PACIFICO, comprometiéndose Wheelwright a incluir 
d~nt~o de los servicios de la empresa el trasporte de la correspondencia de los 
subd1tos británicos "desde cualqui~r punto a otro, dentro de los 1 imites de 
n?v.~gación de la Compañía, con la tarifa de seis peniques por carta" a con­
diCion de que el Gobierno de S.M. estableciera una tarifa de franqueo por 
el vapor de ese Gobierno de Gran Bretaña a Chagres, en el Istmo de Panamá. 

Con todas las previsiones posibles, luego de superar o?stáculo~ d~ todo 
orden, con el apoyo práctico de Jos hombres de negoc1os de L1verpool, 
Giasgow y Manchester se constituye en Londres, 6 de Setiembre de 1838, 
THE PACIF IC STEAI\1 NAVIGATION Co. con un capital de 250.000 libras 
en 5.000 acciones de 50 libras cada una, reservando 1.000 acciones par.a' ~er 
ofrecidas en Sud América. 

En el. "!'ftulo 11 del Reglamento de la e":'presa se estab)ece que :· ta .lí­
nea de act1vrdad de la Compañ (a se ex tendera desde Pan ama hasta cualqurer 
Pu.erto de la República de Chile no más al sur de Chiloé y mientras no haya 
mas de dos vapores en el Pacífi~o el primer objetivo será el establecimiento 
?e un servicio regu lar entre los p~ertos del Callao y Valparaíso Y los puertos 
lnterf!l~d ios, dentro de estos dos puntos

1 
que se considere conveniente incluir 

en el 1trnerario." 
Por otra parte el Gobierno de S.M.B. decide el establecimiento de una 
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1 ínea de vapores entre Gran Bretaña y las Indias Occidentales, asegurando, 
por la conjunción de los dos proyectos, el aceleramiento de las comunica- , 
ciones mar(timas entre la costa occidental Sud Americana y Europa, así el 
viaje entre Callao y Londres se estima tomaría 30 días, mientras el viaje por 
el Cabo de Hornos en buques de vela, toma nó menos de 4 meses. 

Al vencerse el plazo otorgado para el establecimiento de la línea de va· 
pores, atendiendo a una solicitud de Templemann & Bergmann, representan! 
tes de Wheelwright en Lima, el gobierno de Gamarra decreta, 14 de Agosto 
de 1840, la renovación de la concesión otorgada, la que "tendrá efecto luego 
que lleguen a los puertos del Perú dichos buqu~s o cuando menos dos de la 
capacidad de 300 o más toneladas cada uno". El decreto también autoriza 
el empleo en los puertos de Arica, lslay, Callao, Huanchaco y Paita, de pon­
tones que sirvan de depósitos de carbón, víveres, repuestos, etc., .libres de 
derechos. ' 

Los primeros vapores de la ''Compañía de Navegación por Vapor del 
Padfico", como se le denominaba en nuestro país, fueron el PERU y el 
CHILE, botados al agua en Limehouse, Inglaterra, en Abril de 1840. Am­
bos buques eran de madera forrados en cobre, de 700 toneladas de porte, 
con ruedas movidas a vapor y dos máquinas de 90 caballos de fuerza cada 
una, 198, pies de eslora, 27 pies de manga y 12 pies de calado a plena carga. 

El vapor PER U arribó al Callao en su viaje inaugural el 4 de Noviembre 
de 1840 al mando del Capitán George Peacock, quedando establecido des­
de entonces e l servicio de ''The Pacific Steam Navigation Co.", la empresa 
naviera más antigua en nuestro litoral. 

Fue en el Gobierno de Gamarra que el Estado resultó accionista de la 
empresa al disponer que el Tribunal del Consulado adquiriese veinte accio­
nes ''para concurrir al mismo tiempo que el comercio del país a esta venta­
josa y grande especulación''. 

El 26 de Setiembre de 1849, el Congreso de la República expide una 
ley prohibiendo la renovación, a su término en 1850, de la concesión otor­
gada a William Wheelwright, para permitir la libre concurrencia de buques de 
vapor en la navegación, recomendando al Poder Ejecutivo, conforme a sus 
atribuciones, gestionar con los otros Gobiernos de la costa del Pacífico, pa· 
ra lograr la prohibición de esta clase de concesiones que se estiman son perju­
diciales a los pa(ses. 

LA CONSTRUCCION DEL MUELLE DELCALLAO 

En Enero de 1830 el Gobierno del General Gamarra decreta de necesi· 
dad pública la construcción de un muelle en el Callao, formulando un Ita-
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mado a lac; personas o empresas capaces de realizar la obra a base de un con­
trat?. Para el financiamiento dt.•l muelle, el Gobierno dispone en el mes dt' 
Abnl el pago de un real por bullo que se movilice en el pueno. cualquiera 
que sea su clase, volumen o valor, así como el pago de dos reales por pipa en 
la aguada que realizan los buques. 

En Mayo del mismo año, sin mayores trámites en la concesión, el Go· 
bl~rno acepta la propuesta de los ingenieros Thomas Heyworth ~ Tomas 
Grl, ba¡o los lineamientos siguientes: 

- Duración de la obra un año y medio "contado desde el día en que se 
halle acopiada la madera para la construcción". 

- Los contratistas concurren con un capital propio de 20.000 pesos y 
el Gobierno con los derechos creados para este fin, cualquiera que sea la 
cantidad que se recaude. 

- Concluido el muelle y determinado e l costo toa! de la Obra, el "du· 
Plo será el com pensativo de los empresarios, siendo además reem· 
botsable su capital. " 

la inspección ) control de los trabajos de esra primera obra portuaria 
en la República, se encomendó al Comandante General de fa Marina hasta 
Mayo de 1832 y desde esa fecha quedaron fas obras bajo fa supervisión del 
Gobernador de la Plaza del Callao. 

Una referencia sobre la construcción del muelle se encuentra en la Me· 
moría del Ministro de Hacienda, Manuel Pérez de Tudela, al Congreso el 
31 de Julio de 1832 mencionando que "el antiguo muelle estrecho e im· 
perfecto se hallaba d'esbaratado e incapaz de admitir botes más pequeños, 
deshechas sus chazas derramadas las piedras, rota la estacada que cubría 
el navío que formaba' su cabe1a, ex puesto éste, de un d {a a otro, a. salir~ pe-­
dazos del sitio en que estaba colocado. La nu~v.a obra ~s de .c~J~nerra de 
mangle con relleno de piedra d<' la isla, muy solr~a y b1en drng1da, y los 
aumentos que tu recibido con ella el muelle, ademas de lo reparado, son de 
135 varas de longitud y 20 varas de ancho, extensión más que suficiente para 
que Por falta de ella no se retarde jamás e l despacho de los buques". 

Agrega el Ministro que "El Estado conseguirá P.~r la obra unas utilida; 
des que cubrirán ampliamente los gastos; la poblac1on del puerto quedara 
defendida del mar que la amenaza; el comercio va a sacar grandes ventajas 
Por ahorro de tiempo y gastos de embarque y desembarque de efectos y 
aguada, por precaverse así las avedas y quiebra de botijas Y pipas, antes fre­
cuentes que serán cada d (a mayores respecto de los buques de 300 tonel a· 
das abajo que podrán atracar al mismo muelle. Por lo que toca a los alma­
cenes qu~ se han de situar en el Callao, el Comandante de Ingenieros ha tra-
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zado el plan y formado el presupuesto que regula en cuarenta mil pesos, y 
se han mandado traer de Guayaquil mil alfajías que en breve llegarán en la 
fragata MONTEAGU DO, para luego dar principio a obra tan interesante". 

La construcción del muelle duró más de dos años y su ubicación co­
' respondía a la zona que años después ocupara el Muelle Dársena. 

En el mismo año de 1832, otro decreto declara al Callao como "puerto 
de depósito'' a partir del 1 o. de Marzo, señalándose en este dispositivo las 
normas generales para el depósito de mercaderías. 

La decisión de utilizar al Callao como "puerto de depósito" se justifi· 
caba por las condiciones en que se desenvolvía el comercio sin los medios 
de comunicación que ahora disponemos. En estas circunstancias determina· 
dos puertos, por su ubicación geográfica e importancia comercial, resultaban 
adecuados como centros de distribución de mercaderías que podían ser re­
exportadas o internadas en el país, abonando los correspondientes derechos, 
conforme a las necesidades del comercio interno. Este es el caso de Valpa­
rat'so, Callao y Guayaquil. 

En otro aspecto también se lograba un cierto equilibrio entre países 
vecinos evitando, hasta donde era posible, el comercio indirecto con los 
precios recargados por los gastos de descarga, almacenaje, mermas, hurtos y 
embarques. Esta es la razón por la que en el Reglamento de Comercio de 
1833, se recarga en un 8 Ojo los derechos de importación de las mercaderías 
procedentes de otros puertos de depósito. 

Conforme' a las reglas establecidas, la declaración de depósito se reali· 
za en el acto del desembarque de las mercader(as, debiendo especificarse 
el número de bultos, envase, cantidad y clase de mercaderías, marcas, nom­
bre del buque y "firma del introductor1 todo en letras y sin admitirse parte 
alguna en números". La facultad de dejar mercaderías se extiende hasta po~ 
un plazo de dos años "y antes de la expiración de este término, no se podra 
obligar al dueño a extraerlas" salvo en el caso de que los artículos deposita· 
dos manifiesten "por su olor, hallarse en estado de fermentación o corrup· 
ción'' debiendo decidirse en este. caso sobre el destino de tales tnercaderías, . 
previo examen e informe de peritos. 

El retiro de los bultos sólo puede ser efectuado por el depositario o 
apoderado debidamente autorizado, sea para ser exportados por mar o inter­
nados en la República pasando, en este caso1 por la Aduana para seguir los 
trámites y formalidades del caso. 

Durante los cuatro primeros meses los bultos no pagan almacenaje. 
Cumplido este plazo se aplica una tarifa mensual que varía seg(m el ar· 
t!culo, as( " por cada bulto de tejidos, un real; la loza y cristaler(a, un real 
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P.or bulto; la caja de vino y licores no prohibidos de doce botellas un cuar­
tillo'! .un medio ~eal si excede ese número¡ los b~rriles de vino o t'icores no 
proh1b1do~, de s~1s a doc~ arrobas, dos .reales y si son de mayor cavidad, 
tres reales, el qumtal de fierro, un cuartillo¡ los cajones de quincallería un 
re~l; el bulto de cera, un real y todas las demás especies a medio real 'por 
qumtal". ' 

Al no satisfacerse los derechos de almacenaje 15 días después de los cua­
tro meses de gracia, el Administrador de la Aduana queda facultado a dis­
pone~ la venra, en pública almoneda, del número de bultos que estime ne­
cesano para cubrir lo que se adeuda, debiendo esta operación realizarse en 
P;esencia del depositario o apoderado y en ausencia de éstos, de un comer­
Ciante del puerto que debe verificar y certificar el acto . 

. , E~ e~ Gobierno de Orbegoso, 23 de Diciembre de 1834, se sacó a licita­
Cion pubiJca la construcción de los almacenes de depósito del puerto del 
Callao. 

LOS PROYECTOS DE SEBÁSTIAN MARTINS Y MARCELINO PEREYRA 
fARA LA NAVEGACION FLUVIAL A VAPOR 

El 21 de Noviembre de 1832 se crea por IE:Y del Congreso, el Departa­
mento de Amazonas formaqo por las Provincias de Chachapo~as, Pataz Y 
Maynas. En este dispositivo ' legal se autodza la apertura de una Aduana en 
el pueblo de San Antonio de la Laguna sobre el río Huallaga, menciónando­
se la exoneración de todo derecho a la importación de productos naturales del 
~cuador o Brasil y aplicándose un reducido derecho del 6 o¡o sobre su ava­
luo a las demás mercaderías. La misma ley autoriza el establecimiento de 
~n astillero en el punto más inmediato a la confluencia de los ríos Marañón 
Y Ucayali, que corresponde a la actual ubicación de Nauta. 

Es posible que la disposición mencionada tenga relación con el proyec­
to presentado por Sebastián Martins a la Junta Departamental de J un (n para 
establecer un servic io de navegación a vapor explicando las posibilid~des que 
a este respecto ofrecían los ríos Huallaga y Amazonas hasta el Atlánttco. 

El proyecto de Martins fue acogido por el Congreso y el 22 de Diciem­
bre del mismo año se le otorga un "amplio permiso para exportar por el Hua­
llaga hasta el Pará los frutos naturales e industriales del Perú, eximiéndolos, a 
excepción del oro y la plata, de toda pensión y derechos" 

Por la misma ley se le concede el privilegio exclusivo "para el estableci­
mi~nto de buques de vapor que naveguen por el. ~uallaga y Mara~i,ón hasta .el 
Oc~ano y la excepción de todo alistamiento m1htar u otr~ p~ns1on que dts­
trarga de sus labores a los actuales habitantes de esos terntonos o a los que 
Posteriormente vengan a establecerse en ellos". 

135 



Esta es la primera disposición en la República en que se hace referencia 
a la navegación fluvial a vapor en los r íos de la Amazon ía, y que no pasó de 
una buena intención, ya que no se llegó a concretar el proyecto de Martins. 

El segundo intento para establecer este tipo de servicio fluvial con bu­
ques de propulsión mecánica, se encuentra en la gestión realizada por el súb­
dito brasileño Antonio Marcelino Pereyra Ribeyro para que se le conceda 
la libre navegación en los ríos de la Amazon{a peruana y que merece una re­
solución de 6 de Julio de 1841 en e l sentido de otorgársele el "privilegio 
exclusivo de navegar con buques de vapor u otros de superior invención en el 
río Amazonas, en la parte que corresponde al Perú y todos sus confluentes". 

Para facilitar la formación de la empresa, se señala un plazo de tres años 
para iniciar el tráfico por lo menos con un buque, facultándose la inversión 
de capitales de cualquier procedencia. Se le otorga autorización para usar 
bandera peruana o brasileña en sus buques. Se le exonera del pago de to­
dos los derechos de puerto. Los artículos que trasporte en importación o 
exportación, se sujetan al arancel de aduanas que corresponden en Perú y 
Brasil, respectivamente, y en el caso de no disponerse de esta referencia, 
sólo abonan el 50 o¡o de lo que determina la tarifa general de Aduanas. 

Las concesiones que se otorgan tienen una vigencia de 1 O aiios desde 
la fecha de iniciación del servicio. 

Ciertas cláusulas de este acuerdo, que no llegó a cristalizar, hacen ~upo­
ner que existía algún pacto entre los Gobiernos de Perú y Br<!sil para señatar 
el uso indistinto de la bandera y la aclaración sobre el pago de derechos adua­
neros en uno y otro país. 

LOS TRATADOS DE COMERCIO CON BOLIVIA. ECUADOR Y MEX ICO 

Entre los años 1831 y 1833, nuestro•país aeuerda Tratados de Comer~ 
cio con Bolivia, Ecuador y México, a los que vamos a referirnos en lo que 
concierne al tráfico marítimo. 

El tratado pactado con Bolivia, firmado en Arequipa en Noviembre de 
1831, aprobado provisionalmente en Diciembre del mismo año por Andrés 
Reyes, Presidente del Senado, encargado del Poder Ejecutivo, t iene su as­
pecto más importante en la mutua concesión dé rebaja del 2 Ojo en el aran- · 
cel vigente en uno y otro país por las mercaderías extranjeras qué se internen 
en Bolivia por buques peruanos y recíprocamente si tales mercancías llegan a 
puertos del Perú en buques bolivianos. 

La na«ionalidad· de los buques se acredita por la respectiva patente y 
el Capitán o Piloto y no menos de 1/3 de la tripulación debe estar constituí­
da por naturales del país al que corresponda la bandera. 
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Se declara que la navegación y pesca en el Lago Titicaca es libre y co­
mú n a los ciudadanos de ambos Estados. 

El tratado anterior t uvo una aplic~ción muy corta, pues en Diciembre 
de 1832 se firma otro entre e l Ministro Plen ipotenciario Pedro Antonio de 
La Torre y el Mi nistro de RR.EE. de Bolivia, Casimiro Olañeta, aprobado 
por el Congreso. 

En este nuevo arreglo, en su aspecto más importante, se regula lo re­
ferente al pago de los derechos de importación de productos extranjeros que 
se internen por puertos peruanos con desti no a Bolivia o por puertos bolivia­
nos con destino al Perú, señalándose que se obligan a pagar en la frontera res­
pectiva de la nación a que estén destinados "a lo más el treinta por ciento". 
En cuanto a los efectos de exportación bolivianos por puertos peruanos, 
quedan sujetos al pago del 2 o¡o como derechos de tránsito. 

El tratado prevé e l nombramiento de Cónsu les y se establece que la vi­
gencia del mismó es de 6 años desde la fecha de su ratificación. 

En Julio de 1832 se firman dos tratados con la República del Ecuador. 
El primero es de Amistad y Alianza (9) y el segundo de Comercio, ambos 
aprobados por los Congresos de los respectivos países y canjeadas las ratifi· 
caciones. 

El Trata'do de Comercio constituye un inte resante ejemplo de unión 
aduanera y mutua protección de la marina mercante. Las disposiciones más 
importantes del mismo se mencionan a continuación. 

Los productos industriales y naturales del Ecuador sólo pueden ser in· 
ternados en puertos peruanos en buques de uno y otro país con un trata­
miento recíproco de los productos peruanos destinados a Ecuador. En esta 
forma se excluye la tercera bandera en el intercambio recíproco y se limi­
ta por todo pago de derechos el 8 o¡o sobre el avalúo en plaza, incluyendo 
el que corresponde como "derechos de Consulado". 

A ningún buque se le permite cargar o descargar si no sale y llega 
acreditado con registros formales de la Aduana de procedencia. Estas 
ad uanas se obligan a comunicarse sobre los registros que hayan despacha­
do y ex igir a los Capitanes tornaguías o cert ificac iones que acrediten ha­
berlos cumplido. 

Se declara el libre ingreso a los puertos menores en ambos pa íse's, de 
las producciones naturales procedentes del otro, as{ como los productos 
manufacturados de procedencia extranjera siempre que hayan pagado los 
derechos que corresponda en una Aduana mayor. 
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Las producciones naturales de intercambio fronterizo, gozan de ab­
soluta libertad. 

La nacionalidad de Jos cascos se acredita por la Patente y cuyo Capi· 
tán o Piloto y no menos de 1/3 de la tripulación, debe ser de individuos 
nacidos en el pa(s de matrícula del buque. 

Los buques peruanos en puertos de Ecuador y recíprocamente los bu­
ques ecuatorianos en puertos del Perú, se consideran nacionales en todo lo 
que se refiere a derechos de puerto, de preferencia para los efectos de esta· 
cionamiento y alistamiento, gozando de la misma seguridad y protección 
que corresponde a los nacionales. 

Se reconoce como Puertos Mayores de Ecuador, Guayaquil y Mon­
tecristi. Se faculta el nombramiento de Cónsules. Se señala la vigencia del 
Tratado, 1 O años desde su ratificación. 

' 
En Noviembre de 1832 se firma con México un Tratado de Comercio, 

aprobado por el Congreso y en vigencia desde Enero de 1833. 

En este tratado se encuentra el concepto de la "nación más favorecí· 
da" para la aplicación de ciertos derechos, aunque se aclara que tal con­
cepto no comprende en el Perú aquellos favores o ventajas particulares que 
por tratados o convenciones especiales se hayan estipulado o se estipulen 
en el futuro entre esta República y cualquier gobierno de Jos países de len­
gua española con los cuales hasta el año 181 O formaban una sola nación. Es­
tos favores o ventajas podrán concederse recíprocamente por tratados o 
convenciones especiales. 

En los derechos de importación y exportación de cualquier merca­
dería en puertos de México por buques peruanos y recíprocamente en puer­
tos del Perú por buques mexicanos, se aplican las tarifas que corresponden 
a los de Jos buques de la "nación más favorecida". 

Los derechos de puerto, toneladas, fanal, practicaje, etc. aplicables a 
Jos buques de las partes contratantes en el territorio de la otra, no podrán 
ser otros ni mayores que Jos que actualmente corresponde abonar a los bu­
ques de la "nación más favorecida". 

La nacionalidad de los cascos se determina por las leyes y reglamentos 
de las partes contratantes. Se acuerda el nombramiento de Cónsules. 

Este tratado incluye aspectos de carácter poi ítico. Así, se asume el 
compromiso de promover en todas las Repúblicas americanas el nombra­
miento de Ministros o Agentes para la realización de una Asamblea General 
Americana para reunirse en México o en algún lugar que acordare la mayo-
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ría de los Gobiernos. Otro artículo menciona que las partes contr.atantes se 
comprometen a que las negociaciones que puedan entablarse en la Cot te 
de Madrid con el objeto de asegurar la independencia y la paz, incluyan y 
comprendan igualmente los intereses tanto de México como del Perú com­
prometiéndose además a influir con las otras Repúblicas american~s para 
que, en su caso, actúen de la misma manera. 

La vigencia del tratado es úe 1 O años desde la fecha de su ratificación 

EL RELEVAMIENTO DE L LITORAL POR LA EXPEDIC ION DE FITZ 
RQY 

En 1825, cuando Inglaterra se afirma como primera potencia mundial, 
el Almirantazgo Británico decide e l relevamiento de las costas meridionales 
de Sud América, particularmente de la Patagonia, de las poco conocidas ru­
tas en la Tierra del Fuego y el Archipiélago de Chiloé. Para este propósito 
se alistan las naves de S.M. B. ADVENTU RE y BEAGLE 

La ADYENTURE de 330 toneladas, aparejo liviano y sólida construc­
ción, al mando del Capitán Phillip Parker King que también comanda la ex­
pedición y la BEAGLE de 225 toneladas, aparejada a barca y armada con 4 
cañones, al mando de Pringles Stokes. 

L~s trabajos de relevamiento duraron 9 años y se cumpli ó en dos ex­
pediciones de varios viajes cada una. La primera del 22 de l\-1ayo de 1826, fe­
cha de salida de Plymouth, hasta el 14 de Octubre de 1830. Fue en el curc;o 
de esta expedición que se produce el fallecimiento del Capitán Stokes y 
Robert Fitz Roy asume el mando de la BEAGLE en Diciembre de 1828. 

La segunda expedición se extie nde desde Diciembre de 1831 hasta Oc­
tubre de 1836 y en la BEAGLE, siempre al mando de Fitz Roy, viaja di na­
turalista Charles Darwin cuya teoría sobre el origen de las especres causa ver­
dadera conmoción en el mundo cientffico del Siglo XIX. Al completar los 
trabajos de levantamiento en la Tierra del F'uego, la ADVENTURE y Id 
BEAGLE recorr~n las costas de Chile hasta Junio de 1835. 

El 19 de Juli o de 1835 fondea en el Callao la BEAGLE y poco después 
la BLONDE a cuyo bordo se encontraba Fitz Roy , y la goleta CONSTITU­
TION en la que el hidrógrafo Su ll ivan había completado e l levantamiento 9e 
la costa norte de Chile. 

El 4 de Setiembre el Gobierno autoriza a l Cónsul General de la Gran 
Bretaña en Lima Belford Hinton Wilson, para que la goleta CONSTITU­
TION efectuara l/n viaje de exploración científica y realizara el relevamiento 
de nuestra costa a cargo del hidrógrafo Alexander Usborne. 
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Este trabajo se cumplió desde el Paposo, en el territorio boliviano de 
Atacama, hasta Guayaquil. En tanto que la BEAGLE sigue a las islas Galá­
pagos donde cumple idénticos trabajos. Finalmente la expedición sigue a 
Tahit(, Nueva Zelandi<~, Mauricio, Cabo de Buena Esperanza, Santa Elena, 
Pernanbuco, Cabo Verde, Azores y Falmouth. 

El 4 de Febrero de 1840, Belford Hinton Wilson, ya como Encargado 
de Negocios del Gobierno de S.M. B. en Lima, en carta que dirige al Ministro 
de Relaciones Exteriores, expresa que el Capitán de Nav(o Robert Fitz 
Roy, que por casi ocho años "dedicó sus eminentes y útiles servicios a dila­
tar los límites de la ciencia y asegurar el éxito del comercio unittersal", es el 
autor de la NARRACION DE LOS VIAJES DE LEVANTAMIENTO DE 
LOS BUQUES DE S.M.B. '·'ADVENTURE" Y "BEAGLE" DE 1826 A 1836-
EXPLORACION DE LAS COSTAS MERIDIONALES DE LA AMERICA 
DEL SUD Y VIAJE DE Cl RCUNVALACION DE LA "BEAGLE" hacien­
do entrega de un ejemplar de la obra, publicada en Londres en 1839 para la 
Biblioteca Nacional. ' 

En esta obra se encuentra una honrosa mención a los servicios y cola­
boración del Capitán de Navfo Eduardo Carrasco a los trabajos de Fitz Roy 
y de Usborne. En el derrotero se menciona, como recuerdo del ilustre ma­
rino peruano, los ' 'altos o cerros de Carrasco" a las alturas de 300 pies que 
dominan por el este la Bah fa de la Independencia. 

Desde fines del Siglo XVIII el Depósito Hidrográfico de Madrid publica­
ba las Cartas del litoral peruano, resultado de una vasta recopilación de relc­
vamientos párciales, datos e informaciones que prácticamente se remontan 
hasta los primeros años de la Conquista. El trabajo realizado por la Expedi­
ción de Fitz Roy responde a un criterio científico y una labor metódica me­
jores que la realizada hasta entonces. Las Cartas naúticas de Fitz Roy fueron 
publicadas por primera vez por e l Almirantazgo Británico en 1841, en las que 
aparece nuestro li toral cubierto de nombres ingleses y que fueron rectificán­
dose en los Derroteros peruanos de García y García, Rosendo Melo y espe­
cialmente en el de Germán Stiglich. 

LA "COMPA~IA DE AS IA" 

En el siglo pasado, a partir de 1840 y por un período de más de treinta 
años, la tendencia de los navieros peruanos se orienta al tráfico con Asia, con 
prescindencia de las mejores oportunidades que ofrecen Eu~opa o Norte 
América en el intercambio comercial. 

La explicación de este hecho se encuentra en dos aspectos. El primero 
la falta de capacidad material y empresarial para competir con las flotas mer· 
cantes de los pa{ses llamados tradicionalmente marít1mos y por otra parte el 

140 



poco interés de estos armadores europeos en el tráfico directo entre Asb y 
las costas occidentales de Sud América. Se trataba pues de unt~ ruta en la 
que había poca o ninguna concurrencia . . 

Con evidente intención promocionaJ, d 21 de Enero de 1840 el Con­
greso aprue~a una ley autorizando la formación de una empresa denomina­
da COMPANIA DE ASIA, con el objeto de favorecer los intereses naciona­
les, efectuando eJ comercio directo con Asia y Filipinas utilizando buques 
peru anos salvo que por ci rcunstancias de fuerza mayor sea necesario el em­
pleo de naves extranjeras, previa autorización del Gobierno. 

La "Compañía de Asia'' debía constit uirse con un capital de 500.000 
pesos, dividido en 1.000 acciones de 500 pesos cada una para ser colocados 
en el mercado local, no pudiendo adquirirse por persona, más de 10 acciones 
durante el primer año y cumplido este plazo no hay ll'm ite en fa compra de 
las mismas, debiendo ser, en todo caso, peruanos los accionistas. 

Se otorga a la empresa e l privilegio exclusivo por 15 años para la impor­
tación de productos industriales o naturales de Asia y Filipinas, ocho meses 
después de la publicación de fa ley, oblígándose la Compañía a formular un 
Reglamento que determine sus actividades, el mismo que debe ser aproba­
do por el Gobietno. 

El 7 de Ju lio de 1841 el Gobierno de Gamarra reconoce que la ' 1Com­
pañ (a de Asia" ha quedado constitu(da con un capital de 110.000 pesos en 
poder de los Directores Felipe Barreda y Nicolás Rodrigo, siendo los o tros 
miembros del Directorio Juan de Ugarte, José Canevaro, Juan de Dios Cal­
derón y Francisco Calmet, otorgándose un nuevo plazo a la empresa para que 
complete e l capital que señala la ley. Por otra parte, la Com pañia declara la 
iniciación de sus actividades, habiendo fletado el buque peruano ANA de pro­
piedad del ciudadano peruano Henrique Armero, para la primera expedición. 

El derecho de excl usividad otorgado a la "Compaliía de Asia" se limita­
ba a Jos empresarios y buques peruanos y por esta razón, el 2? de Enero de 
1843, ante el anuncio de la llegada al Callao de buques extran¡eros cargados 
de efectos asiáticos el Gobierno decreta como medida provisional destinada 
"a la protección de' la marina y del comercio nacional", la adopción de dere­
chos preferenciafes "con fa mira de fomentar la navegación remota y el co­
mercio de trasportación" estableciendo desde esa fecha que 1'fos productos y 
efectos que procedan directamente de Asia y se importen en buques que le­
galmente naveguen bajo pabell6ñ peruano y sean consignados a c iudadanos 
peruanos" se sujeten a los derechos de importación conforme al Regla­
~ento de Comercio, duplicándose esta tarifa, si la importación se rea­
hza en buques extranjeros. 
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La "Compaii {a de Asia" cumplió una actividad muy limitada hasta desa­
parece• por completo cuando se inicia la inmigración asiática por la ley auto­
rintiva de Noviembre de 1849. 

EL RES"f:ABLEC IM1ENTO DE LA ESCUELA CENTRAL DE MARINA 

El 8 de Enero de 1840, seis años después de haber quedado recesada la 
instrucción del personal naval, militar y mercante, por la destrucción de las 
instalaciones del Colegio Militar a la iniciación del Gobierno de Orbegoso1 se 
decreta el restablecimiento en la Capital de la República de la ESCUELA 
CENTRAL DE MARINA, destinada a la educación de los jóvenes "que ha­
yan de adoptar la profesión de Piloto~ . En los considerandos del decreto, se 
justifica la disposición por el hecho de que " la República carece de Pilotos 
facultatiVos, que puedan dirigir con inteligencia y acierto la navegación de la 
marina mercante" y de que "la juventud que se dedique a tan distinguida 
profesión , para que pueda llenar dignamente sus importantes objetos, debe 
J.Joner radicalmente lo~ conociltlientos f¡¡cultativos que demanda". 

Se nombra como Director de la Escuela Central "y de las que se estable­
cieren en el Estado, al Cosmógrafo Mayor de la República D. Eduardo Ca­
rrasco". Para e l funcionamiento de la Escuela Central se destina "el local 
que ocupaba en el de la Biblioteca Nacional, antes de haberse refundido (en 
1832) en el Colegio Militar no existente." 

La disposición anterior fue ampliada por otro decreto de la misma 
fecha, en el sentido de limitar a 50 el número de alumnos, debiendo admi­
tirse solamente 25 en la etapa inicial. 

Como requisitos de admisión se exige el saber leer y escribir correcta­
mente, tener 12 a 15 años de edad, ser de complexión robusta y de arregla­
da conducta, pertenecer a una familia honrada, correspond iendo a los pa­
dres o tutores cubrir los ''gastos de su decencia y libros". La enseiianza es 
gratuita y los a lumnos externos. 

Menciona la resolució~ que habrá dos clases de ~studios. El primero 
incluye Aritmética, Algebra, Geometría Especulativa y Trigonometría Recti-
1 ínea y Esférica. El segundo comprende la aplicación del Algebra a la Geo­
metría; la Mecánica aplicada a la Maniobra; Cosmografía y Pilotaje y los prin­
cipios generales de Dibujo y su "aplicación al facultativo para la formación 
de planos". 

Al término de los estudios los alumnos pueden optar por el servicio en 
la Armada en condición de Guardia Marinas o en la Marina Mercante con sus 
certificados de Pilotos. 
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El Reglamento de la Escuela, aprobado el 28 de Enero del mismo año 
menciona que "la principal mira que se ha de llevar en los estudios matemá~ 
ticos Y náuticos de los alumnos, ha de ser la de proveer de Piloros hábiles a 
los buques de comercio y de la Armada, y también a estos últimos de Oficia­
les en caso necesario". 

El Programa de Estudios de la Escuela Central de Marina ten fa una du­
ración de cuatro arios, comprendiendo los srguientes cursos de ~n año. 

- Aritmética y Algebra y lecciones en la Escuela Nacional de Dibujo. 

- .Geometda especulativa y práctica y ambas Trigonometría5. Dibujo 
facultatrvo "empezando por agilizarse en el manejo del compás v regla". 
En la Geometrr'a práctica la formación de Planos, el modo de levantarlos 
la forma de "medir distancias accesibles e inaccesibles con el uso de 1 ~ 
plan.c~eta, es~a l.as, pantómetra, saca-buches, aguja, grafómetro, teodolito 
Y mrrometro ul trmamente inventado por Rechon" 

- Mecánica y su aplicación a la Maniobra y Artillería. Nomenclarura 
Y proporciones de la parte de un buque "según sus diferentes especies, co­
locación de palos, velas, jarcias y cabos, en el uso y labores de éstos y en el 
manejo particular de cada vela; conocimiento de las piezas de artiller{a con 
todos los útiles respectivos y el manejo y ejercicio" de los mismos. 

- El último año corresponde al estudio de la Cosmografía que com­
prende los "principios de Astronomía, Geografía e Hidrografía y el Pilota­
je de Estima y Astronómico'', debiendo proveerse a la Escuela de "esferas 
celeste, terráquea y armillar, los m ejores atlas y cartas geográficas e hidrográ­
ficas, los instrumentos astronómicos y náuticos más modernos, tales como 
agujas, octante, sextante, círculo de reflex ión, horizonte e imán artificial, 
cronómetro, telescopio, etc. y una colección de viajes, derroteros y obras 
clásicas de la facultad, antiguas y modernas". 

Los alumnos que a prueban el curso son embarcado~ para prác_rica en 
un Quque destinado a este fin en el que permanecen un ano. Ademas cu m­
plen un segundo :año navegando como meritorios o aspirantes de Pilotos en 
los buques de guerra o mercantes, computándose "por cada ario abonable 
de práctica de navegación, se han de con~a~ 8 via)es redondo.s del C:al!ao ~ 
los puertos del Perú o bien 4 a los de Bolrvra, Chrle, Colombra y Mexrco o 
2 a las costas orientales de América Meridional; o finalmente, 1 a Europa, 
Asia o costas orientales de América Septentrional". 

Concluidos los dos períodos de práctica, los alumnos deben rendir el 
correspondiente examen para obtención del título. 
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En la misma fecha de creac1on de la Escuela Central de Marina, se 
aprueba la apertura de una Escuela Náutica en el puerto de Paita, encargán­
dose al Gobernador de la Provincia de Piura "el disponer su pronto y regular 
establecimiento". En la parte considerativa del decreto se menciona que 11 los 
hijos de la Provincia de Piura y particularmente los de Paita, son tan inclina­
dos a la navegación y reúnen conocidamente superiores calidades marineras" 
que, con tan buenas disposiciones, "se ha debido establecer en ese lugar una 
Escuela Náutica con el fin de formar Pilotos facultativos". 

Después de los decretos de Gamarra para el " restablecimiento" de la 
Escuela Central de Marina y creación de la Escuela Náutica ·de Paita, se su­
ce~n el desastre de lngavi y las guerras civiles que sacuden al país hasta la 
elección de Ramón Castilla como Presidente Constitucional. 

Es en este Gobierno de Castilla que se dicta el dec"reto del 25 de Octu­
bre de 1849 en que se ''restablece" la Escuela en Bellavista, modificándose 
las disposiciones anteriores en cuanto a la organización y funcionamiento de 
la misma. 

De acuerdo a las nuevas disposiciones, en la Escuela cursan estudios los 
Guardia Marinas de la Armada en calidad de internos, señalándose a los 
mismos e l haber mensual de 18 pesos, además de una ración de armada. Los 
alumnos que siguen el curso de Pilotaje lo hacen en condición de externos 
disfrutando únicamente de la gratuidad en la enseñanza. La exigencia de 
embarco se cumple al término del curso ''después de haber conclu ído com­
pletamente y de manera satisfactoria todas las materias científicas de que de­
berá componerse el Plan de Estudios". 

Se dispone que el Capitán de Navío Eduardo Carrasco, Director Gene­
ral de las Escuelas Náuticas de la República, lo sea igualmente de la que se es­
tablece por este decreto, nombrándose como Sub-Director al Capitán de Fra· 
gata Francisco Carrasco. 

Fundado el Instituto Militar por decreto del 7 de Enero de 1850, se in­
tegra al mismo la Escuela Central de Marina contemplándose en e l Reglamen­
to de organización la formación de dos Compaii ías, una de Cadetes m ilitares 
y otra de Guardia Marinas . 

. El Plan de Estudios comprehde seis ciclos de seis meses de duración ca­
da uno. Los tres primeros ciclos son de enseñanza conjunta para Cadetes Y 
Guardia Mari has, quedandü los tres últimos reservados para la enseñanza es­
pecializada de una y otra carrera. 

DISPOSICIONES SOBRE LA "GENTE DE MAR" Y LA PROPIEDAD PE 
LOS BUQUES MERCANTES 

.Entre los años 1827 y 1841 se encuentran diversas disposicones relacio­
nadas con la 1'gente de mar" y la propiedad de los buques mercantes a las 

144 



que, cronológicamente, nos vamos a referir en párrafos siguientes. 

. El 8 ~e Noviembre. de 1827, por primera vez en la República, se regula-
riZa el Reg1stro de los Pilotos en la Capitanía de Puerto del Callao tanto de 
nacionales como de extr~njeros naturalizados. Para este propósit~ los inte· 
resados deben ~resentarse .a~te el Director de las Escuelas Náuticas y Co­
mandante de P1lotos, Cap1tan de Fragat.a Eduardo Carrasco, para ''recibir 
s~s c.a~tas d.e examen que han de servir de títulos y fuero de su profesión y 
e¡erc1C10 ba¡o las formalidades de ordenanza". 

Una resolución de Setiembre de 1828 dispone que los Capitanes y Ma­
estres de los buques nacionales deben llevar obligatoriamente a bordo lacar­
ta o documento que justifique la ciudadanía o naturalización del mismo. 

La denominación de Maestre o Patrón era de mayor aplicación a los 
mandos de embarcac iones menores empleadas en el cabotaje, esto es, a la 
navegac ión que se hace a la vista de costa, de cabo a cabo y de 'PUerto en 
puerto. 

Las Ordenanzas de Matrícula de 1802, exigían que para ser Patrón de 
buque mel'cante, debía cumplir tres campa1ias en buques nacionales obte­
niendo en ell os la plaza de tripulante sin deserción. Esta disposición se re-

. pite en 1847 al tratar de las Matrfculas de Marina en el sentido de que los 
Pilotos y 1'gente de mar' ' están obligados a Servi r a la República por 3 años, 
en un solo período, embarcados en buques del Estado o destinados a De­
pendencias de Marina. 

Otro decreto de la misma fecha, Setiembre de 1828, dispone que los 
Capitanes de las naves mercantes nacionales deben llevar obligatoriamente 
a bordo e l documento de propiedad que identifique al ciudadano de la 
República al que pertenece el buque. 

El áecreto ,anterior:. fue motivo de una nueva disposición de Setiembre 
de 1833 en la que se menciona que si bien el Gobierno está o~ligado a f~­
mentar el desarrollo de la Marina Mercante, comprueba que las franqui­
cias concedidas a los buques peruanos se han hecho ilusorias por los frau­
des que se cometen prestando algunos ciudadanos sus nombres para la 
n~cionalización de b~ques que pertenecen a extranjer~" y CfUe por. esta ra· 
Zoh los que aparecen como propietarios de embarcacH~nes, cualqUiera que 
sea el tonelaje quedan obligados a acreditar que son CIUdadanos peruanos 

• 1 
conforme a ley. 

. Se dispone, para la nacionalización de los buques, la exigencia de una 
flahza a los propietarios de 4.000 pesos por naves de 50 a 100 toneladas de 
registro y 9.000 pesos por buques mayores. Para la prestación de la fianza 
se otorga un plazo de 2 meses a los propietarios que residan fuera de la 
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Capital o el Callao y de 6 días para los que tengan residencia en dichos luga­
res. Se prohibe a las mujeres asumir personería para la nacionalización de 
embarcaciones. 

Todo fraude que se cometa en relación con la trasferencia de buques, 
se castiga con la confiscación del mismo a beneficio del Estado y la fianza 
se otorga al denunciante. Además, al ciudadano incurso se le somete a jui­
cio por defraudador y se le prohibe toda actividad comercial en el país. 

Los Escribanos Públicos y de Estiido sólo pueden otorgar escritura de 
venta de naves por extranjeros a ciudadanos peruanos, previo conocimiento 
de la Comandancia de Marina. 

Se prohibe a los Capitanes de buques intervenir en los despachos, en el 
ajuste de fletes y cobros que corresponde exclusivamente a los propieta­
rios, armadores y consignatarios y sólo en ausencia de éstos, se faculta la 
intervención del Capitán. 

El 1 O de Setiembre de 1836 el Gobierno de Santa Cruz emite un de­
creto modificando disposiciones anteriores sobre el reconocimiento de 
los buques mercantes peruanos. 

El decreto menciona que para que un buque goce de los privilegios y 
título de nacional, debe ser de propiedad legítimamente adquirida de uno 
o más ciudadanos peruanos y tratándose de una compañía o empresa, no 
menos de la mitad de la propiedad debe ser de naturales del país, pudiendo 
corresponder la otra mitad a ciudadanos extranjeros naturalizados. 

La Matrícula de los buques se efectúa en cualquiera de las tres Coman­
dancias de Marina: Call ao, lslay y Cobija. 

La Matrícula consiste en un certificado que se asienta en un Libro lle­
vado por la Capitan (a de Puerto y Comandancia de Marina respectiva, siendo 
forzoso el título de propiedad y una fianza equivalente a la mitad del valor 
del buque para "que responda por las penas pecuniarias que por este decre­
to se imponen". 

El modelo que se dispone para el CERTIFICADO DE MATRICULA 
en la inscripción de los buques, es el siguiente: 

"N. N. Comandante de Marina de ...... . 
"Certifica que se ha matriculado en esta Comandancia el {bergantín, 

fragata, goleta o lo que sea) en nombre del buque y el que usó ultimamen­
te, el dueño o dueños N. y N., residentes en tal parte, su ocupación o cali­
dad civil; su porte de tantas toneladas de a cuarenta pies cúbicos castellanos, 
constru ído en tal parte, el ailo de tantos, con tantos puentes, tantos pies 
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de largo de popa a ~ro_a y ran.tos de mayor anchura ; tantos pies de anchura 
entre los pu~nt~s (s1_ t1ene mas de uno} y tantos de mayor profundidad en 
1~ bodega (s• solo t1e~e una); t~ntos p~los, aparejo de tal clase y con tal 
s•_gno de pr?a; cuyas. c!rcunstanc1as han s1do comprobadas por m 1, en presen­
Cia _del dueno o Capttan y en virtud de esta Matrícula, el referido buque go­
zara de ahora en adelante de todos los privilegios, exenciones y prerrogativas 
q~e las leye~ conceden a los buques nac1onales, quedando en m1 poder la es­
entura de f1anza prestada por el referido o los referidos N. y N., due1io o 
dueños del dicho buque y para que conste doy la presente en . . ..... 
a. . . . . . . . . de ....... " 

la renovación de la Matrícula se produce en los siguientes casos: 

- Cuando el buque cambia de propietario 
·- Cuando hay cambios en los propietarios si se trata de una empresa. 
- Cuando hay alguna alteración notable .. en las circunstancias que 

constituyen la filiación de un buque" 

la no renovación de li! Matrícula en los casos mencionados, se sancio­
na con el comiso de la nave . 

.. 
la PATENTE DE NAVEGACION se otorga previa presentación de la 

Matrícula, siendo ambos documentos indispensables para el ejercicio de la 
actividad naviera. 

la pérdida o inutilización temporal de un buque debe ser comunicada a 
la Capitanía a que corresponda la Matrícula, dentro de los seis meses de ocu­
rrido el hecho. Cumplido este plazo, se aplica la multa de 500 pesos. 

~ 

Se exige que los buques deben llevar pintados en la popa "en caracte­
res de más de 4 pulgadas de largo, su nombre y el número de su Matrícula, 
Y grabado en el palo mayor, en números de más de 3 pulgadas de lé)rgo, el 
número de toneladas de que consta en el Registro". 

En cuanto a la nacionalidad de la tripulación, se menciona que hasta 
el ai\8 1840 debe componerse, por lo menos~ de 1/3 de marineros naci~~s 
en los Estados de la Confederación y cumplido este plazo, la proporc•on 
debe ser la mitad. Se establece como sanción a los que incumplan este re­
quisito, 50 pesos de multa por cada tripulante que falte en la proporción es­
tablecida. En todo caso se prohibe el zarpe de los buques que no comple­
ten la dotación conforme a lo dispuesto. 

los Capitanes de buques pueden ser de cualquie~ naciona~ida~ hasta 
1844, esto es 8 a1ios desde la fecha del decreto. Cumplido este termmo, de­
ben ser obligatoriamente ciudadanos de alguno de los Estados Confederados. 

147 



Se establece ta obligación de que los Capitanes admitan a bordo un 
alumno de las Escuelas Náuticas que se establezcan en los Estados Confe­
derados, a los que debe darse instrucción práctica de maniobra y navega­
ción. 

En Diciembre de 1838 se decreta una nueva organización en la Mari­
na que afecta a las Capitanías de Puerto. Se suprime las Comandancias de 
Marina, centrali zando la función de éstas en el Despacho de Guerra y 
Marina. 

Se crean las Comandancias de Apostadero en el Callao, Cobija y Ari­
ca bajo las órdenes de los Gobiernos Litorales en el caso del Callao y Cobi­
ja y del Prefecto en el caso de Arica. 

Las Capitanías de Puerto y Comandancias de Playeros pasan a depen­
der de los Gobiernos Litorales o del Prefecto, según el caso. 

Se dispone que los derechos de Capitanías que abonan los buques, se 
apliquen en beneficio de los mismos puertos. 

Un decreto del 19 de Marzo de 1839 dado por Gamarra, modifica una 
disposición anterior en el sentido de que ' los Capitanes de los buques nacio­
nales deben ser peruanos y las dotaciones constituidas, por lo menos, con 
1/5 de individuos nacidos en el país, teniendo en cuenta la ''escasez de mari­
neros peruanos", aplicándose la multa de 50 p,esos por cada tripulante que 
falte en la proporción establecida. 

El beneficio que otorga el Reglamento de Comercio para los produc­
tos extranjeros internados en buques nacionales, sólo tiene efecto cuando 
1/3 de la tripulación es de peruanos. 

· En un decreto de Agosto de 1840, el Presidente Gamarra reconocien­
do la falta de "Pilotos facultativos que ejerzan cumplidamente su profesión 
náutica en la Marina Mercante", autoriza a los propietarios o armadores de 
buques la contratación de personal extranjero bajo la condición de que és­
tos sean reconocidos profesionalmente por el Director de las Escuelas Náu­
ticas, a l que se le faculta a expedir el correspondiente certificado de ido­
neidad en su profesión "con el adm ítase a l servicio de la Marina Mercante 
de la República". Esta autorización excluye la prestación de servicios en el 
cabotaje que corresponde exclusivamente a ciudadanos en ejercicio "matri­
culados y examinados de su suficiencia práctica y marinera acreditada ante 
u na Junta del Departamehto de Marina." 

La prestación de servicios de los tripulantes se regula, conforme a un 
decreto de Octubre de 1840, por contratos que obligatoriamente deben 
realizarse con intervenc ión del Capitán de Puerto, debiendo especificarse el 
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tiempo Y ~aturaJeza de los servicio~. los viaje<; que corresponda realizar~ el 
~ueld o o a¡usres que se convengan. <;¡la contratación se efectlia en d extran­
Jero, .debe hace~e. con intervencrón d<' un funcionario consular peruano bajo 
las mrsmas condrcrones. ' 

La falta de un contrato escrito delimita la responsabilidad en el senti­
d? de que "ni el Capitán podrá reclamar con éxito los servicios del marinero 
nr éste los compromisos del Capitán ante los Cónsules o Vice-Cónsules ¿ 
Capitanes de Puerto d e la Repúblicc~." 

En e~ta época .la p restacion de servicios de un Capitan para dirigir una 
nave, pod ra convemrse por un sueldo o sea una locación de sNvicros o tam­
bién formando sociedad con el fletador o con los cargadore~. 

Esta sociedad podía convenirse e n dos formas, a "flete común" o ''al 
tercio", cuando el Capitán recibe como retribución una parte del flete, y a 
"beneficio comón sobre la carga" cuando e l Capitán participa de las utili­
dades resu ltantes de la misma. 

Un recuento de la poi ítica de personal en la actividad naviera en los pri­
meros veinte años de la República, nos muestra cómo con el trascurso de 
los años la exigencia de personal nacional para integrar las dotaciones de los 
buques, es cada vez menor en lodos los niveles, Capitanes, Pilotos, y Tri­
pulantes. 

En un principio esta exigencid llegaba al 100 oJo, para luego disminuir 
al 66, SO, 33 y finalment.e el 20 Ofo de personal peruano 

Este hecho que obviamente responde a una realidad , nos revela las 
consecuencias de la destrucción de la considerable flota mercante de los 
últimos años dé l Virreinato, y luego las interminables guerras internas y 
externas, el incre íble cambio en la legislación por cada gobernan te de turno, 
todo lo cual hizo inevitable la dispers ión de la "gen te de mar", la frustra­
ción de toda posibilidAd de organización y desarrollo. 

J;L REGLAMENTO DE POLICIA DE LOS PUERTOS 

El S de Agosto de 1840 se pone en vigencia el "Reglamento de Policía 
de los Puertos" que puede considerarse, por las disposiciones que contiene, 
como el prime r Reglamento de Ca pitanías. 

Este dispositivo señala las normas de procedimiento y de relación a 
que debe su jetarse el Capitán de Puerto con los Capitanes y Sobrecargos de 
los buques mercantes en todo aquello que se refiere a la documentación del 
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buque, recepción y despacho de la nave, control de la correspondencia que se 
trate a bordo o que se despacha por la Administración principal de correos 
o estafeta. 

El fondeo de las naves en la bahía está sujeto a c iertas reglas, como es 
el caso de las distancias que se debe mantener entre los buques para lo cual 
el Capitán de Puerto, teniendo en consideración la dirección prevaleciente 
del viento, debe fijar las líneas de barlovento y sotavento del fondeadero de 
los buques. Las naves que se encuentran en estado de "carena, recorrida o 
parada en las 1 íneas de barlovento" deben ocupar la 1 ínea de sotavento. Los 
buques mayores en franquía 1 deben hacerlo por la última 1 ínea de los fondea­
dos y, en general, cualquier movimiento de los buques requiere la autoriza­
ción del Capitán de Puerto consultando "siempre para evitar toda ocasión de 
abordaje''. 

Se prohibe el despacho de los buques en los días feriados, así como des­
pués de las seis de la tarde en los días corrientes. Las embarcaciones meno­
res en faenas de carga o descarga deben suspender toda actividad a las ocho 
de la noche, iniciando sus labores a las seis de la mañana. Se prohibe a los 
buques mercantes el saludo de cañón u otro tipo de sei1ales, excepto en caso 
de emergencia. Se prohibe echar basura en el fondeadero, la que debe guar­
darse "en tinas para que las boten al sitio setialado por el Capitán de Puerto". 
Durante la noche los buques deben mantener dos luces, una en la cámara y 
otra en e l rancho de la gente "en farol bien cerrado". 

El decreto anterior fue ampliado por otro de la misma fecha en el que se 
menciona que los Capitanes de Puerto, en su respectiva jurisdicción, son los 
enca rgados y responsables de la poi ícia de los puertos y son los jefes natu­
rales e inmediatos de todo personal matriculado, conforme a las Ordenan­
zas, esto es de la gente de mar embarcada en los buques de guerra y mercan· 
tes, de la gente que sirve en las embarcaciones menores del Resguardo o de 
dependencias de Marina, del personal de pesca en actual ejercicio mayores 
de 16 años, del personal que integra las "cornpaii ías de cargadores estableci­
das en los puertos para el servicio del comercio y de los marineros peruanos 
que barqueen en ellos" y, finalmente, de los individuos de maestranza naval 
domiciliados en el puerto, estén o no embarcados, al servicio del Estado o de 
los buques mercantes. 

Un tercer decreto de igual fecha (5 de Agosto) previene a los Capitanes 
de Puerto que las ~ilatrfculas que se expidan a los buques nacionales no están 
sujetas a pago alguno, debiendo expedirse en papel de Sello 5o. Igual gratui­
dad se concede para la expedición de Matrículas y Pasavantes a las embarca­
ciones menores dedicadas al cabotaje. 

150 



Se señala como tarifa para el arqueo de buques, 1/2 real por totwladd 
que correspo_nde abonar al mgeniero constructor que se comisione con '-'Sft 
fm Y. par~ ev1 rar errores en el cálculo que pueda perjudicar al erario o a los 
prop1etanos de buques "se asociará siempre al constructor un Oficial de la 
Armada'' que dé al acto toda la legalidad posible. 

En cuanto ~1 personal matriculado sólo se le exigirá dos reales por ti 
valor del boleto 1mpreso que se les expida como constancia de su inscrip­
ción. 

Ampliando las disposiciones antes mencionadas, en Setiembre de 1841, 
se ~~ un nuevo decreto prohibiendo a los Capitanes de Puerto ejercer toda 
act1v1dad relacionada con el comercio, particularmente con la "industria del 
mar'', refiriéndose a la pesca, porque se perjudica a los matriculados de m;a­
rina "de quienes es propia y exclusiva" esta actividad . La infracción a esta 
regla se sanciona con la separación del cargo. 

LAS MILICIAS NAVALES DE LA REPUBLICA 

En un decreto del 6 de Octubre de 1840, se dispone la organización 
del personal matriculado en las Capitanías de Puerto en una estructura mi· 
litar bajo la denominación de MILICIAS NAVALES DE LA REPUBLICA. 

El personal matriculado comprend(a todo aquel relacionado con el di­
verso quehacer naviero, tales como los carpinteros {de ribera y blanco), ca· 
lafates, personal de maestranza (herreros, aserradores, hacheros), cargadores, 
lancheros, fleteros toneleros, veleros, tasqueros, pescadores de 15 a 50 atios 
conforme a un d;creto de Octubre de 1849 y, finalmente, el "Gremio de 
Mareantes" . 

El "Gremio de Mareantes" a los que usualmente se les llama "gente de 
mar'', comprende todas las personas empleadas a bordo de los buques dedi· 
cados a la navegación mar(tima, esto es, Capitanes, Pilotos d~ Altura, Pilo­

. tos Prácticos, Contramaestres, Guardianes, Condestables, Manneros Y Gru­
metes. 

La organización de la Milicia Naval se basa en la división poi ítica ad­
ministrativa de los Departamentos del litoral. 

El cuerpo de las Milicias Navales se divide en l_os TERCIOS NAVALES 
tomando cada Tercio Naval el nombre de la Cap1tal del Departamento a 
que pertenezca el puerto principal que se halle compren~ido ~n él. En_ellta 
foma se tienen los Tercios Navales de Moquegua, Arequ1pa, L1ma, La Liber­
tad y Provincia Litoral de Piura cuyos Comandantes principales son, res-
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pectivamente, los Capitanes de Puerto de Arica, lslay, Callao, Huanchaco 
y Paita. 

Cada Tercio Naval se divide en otros cuerpos que toman el nombre 
de PARTIDOS NAVALES, cada uno de éstos con el nombre de la Capi­
tal de la Provincia a que pertenezca el puerto principal que se halle com­
prend ido en la matr ícula del respectivo Partido y que tienen como Coman­
dante Particu lar a los Capitanes de Puerto a cuya jurisdicción pertenezca la 
extensión litoral de su matrícula. 

La jurisdicción de las Milicias Navales concierne al Ministro de Guerra y 
Marina con e l títu lo de Inspector General de Jos Tercios Navales, aunque 
el mando ejecutivo corresponde al Comandante General de Marina con el 
t (tul o de Sub- Inspector General. 

Al término de cada mes, el Capitán de Puerto Comandante de un Par­
tido Naval, debe pasar un informe al Comandante del Tercio bajo cuya ju­
risdicción se encuentra, sobre el efectivo y especialidades del personal ma­
triculado. A su vez, el Capitán de Puerto Comandante de un Tercio Naval, 
informa trimestralmente al Sub-Inspector General sobre las matrículas ba­
jo su mando. Anualmen te, el Sub-Inspector General forma un estado gene­
ral de toda la fuerza de las Milicias Navales y que se remite al Gobierno por 
conducto del Ministro del Ramo. 

La organización de las Milicias Navales ~fl el año de 1847, era la si­
guiente : 

TERCIO NAVAL 

LI MA 

PI URA 

LI BERTAD 

AREQU IPA 

MOQUEGU A 
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PARTIDO NAVAL 

Callao 
lea 
Chancay 

Paita 
Tumbes 

Trujillo 
Pacasmayo 
Lambayeque 

lslay 

Arica 
!quique 
llo 



. la organización de las Milicias Navales de la República, quedó de hecho 
abo!rda c~n la ley 1569 del 22 de Junio de 1912, sobre el Servicio Milhar 
Obl!gatorro y por el Reglamento de Conscripción Naval a que se refiere el 
decreto de 17 de Junio de 1916. Sin embargo, no es sino hasta el 15 de 
Agost~. ~e 1919 en que cesa en sus funciones la Comandancia Principal de 
las Mtlrctas Navales, conforme al decreto de organizacion de la Dirección 
General de Marina. 

NOTAS AL CAPITULO 

(1) El 28 de Diciembre de 1825, el General Bolívar decreta en Chuquisaca que des· 
de el 1 o. de Marzo de 1826 queda habilitado como Puerto Mayor de Bolivia, en la costa 
de_ Atacama, el de Cobija, con el nombre de "Puerto La Mar", debiendo organizarse en el 
m1smo las dependencias que aseguren la recaudación de los derechos que correspondan a 
la hacienda pública, encargando al General Sucre el cumplimiento del decreto. 

El nombre de Puerto la Mar, en homenaje al Mariscal La Mar vencedor en Junín 
Y Ayacucho, se mantuvo a lo largo del Siglo XIX y así figura en las Cartas hidrográficas 
levantadas por Fitz Roy entre 1834 y 1835, publicadas por la Oficina del Almirantaz· 
go Británico. 

(2) Esta declaración del bloqueo motiva al Contralmirante Sir Walter Otway, Jefe 
de las Fuerzas Navales Británicas de la Estación Naval de Sud América con base en A ío de 
Janeiro, una directiva al Comodoro Coghlan, Comandante de la fragata FO ATE en el 
Callao, expresándole que sólo puede considerarse bloqueado un puerto si se mantiene 
frente a él una fuerza efectiva y por tanto "volverá Ud. a apoderarse de 1odos los buques 
ingleses que hayan sido apresados so pretexto de haber violado un bloqueo que realmente 
no es efectivo; más, tendrá Ud. especial cuidado de no molestar a ningún buque que haya 
sido apresado por haber quebrantado un bloqueo en forma; estas mismas instrucciones da· 
rá Ud. a los Comandantes bajo su dependencia.'' 

El proceso jurídico del bloqueo, entendiéndose como tal toda restricción contra el 
comercio enemigo, tiene su origen en una resolución de Eduardo 111 ( 1312-1377), Rey de 
Inglaterra, durante la Guerra de los Cien Años, prohibiendo la entrada a puenos france· 
ses de buques extranjeros bajo pena de captura o destrucción. 

Esta disposición fue adoptada por Holanda en 1584 contra los puertos españoles de 
la costa flamenca, a los que se prohibe el ingreso de barcos neutrales. Bajo esta norma en 
1780 lnglatena decreta el bloqueo de las costa~ de Francia y España y los atropellos que 
se cometen contra el tráfico neutral da origen a la formación de las ligas de Neutralidad 
Armada ( 1780 y 1800) que pretenden se fijen normas para el bloqueo exigiendo que éste 
se considere efectivo por la presencia inmediata de buques en los puertos bloqueados. 
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Esta exigencia fue recogida en la Declaración de París de 1856, primera reglamenta· 
ción importante sobre la guerra marítima, que establece "el bloqueo, para obligar, debe 
ser efectivo, es decir, manteniendo por una fuerza suficiente para impedir realmente el 
acceso al litoral enemigo". El Perú se adhirió a esta Declaración el5 de Octubre de 1857. 

En el curso de este siglo, en 1909, la Declaración de Londres trata de reglamentar el 
ejercicio del bloqueo en tiempo de guerra ; señalando la exigencia de la declaración, la 
notificación y la determinación de la zona bloqueada, fijando excepciones y casos en que 
se considere suspendido. 

la realidad de la 1 y 11 Guerra Mundial ha impuesto nuevas modalidades en la guerra 
marítima adquiriendo características cada vez más absolutas. la situación jurídir.a de 
la neutralidad pasa a un plano secundario con las declaraciones de zonas bloqueadas de 
gran amplitud o zonas de operaciones militares que abarcan extensas zonas marítimas, el 
empleo en gran escala de minas y otra clase de medida como el destino hostil, las listas de 
contrabando, las listas negras, etc. en que los intereses de los neutrales quedan a merced 
de las eventualidades de un conflicto. 

(3) En el pueblo de Paucaparta las tropas de Santa Cruz rodean a las de Blanco En· 
calada a las que pudo destruir fácilmente. Sin embargo, Santa .Cruz acepta abrir nego­
cios y así se llega al incomprensible tratado de Paucarpata el 17 de Noviembre de 1837. 

Por este tratado se declara la paz perpetua y amistad entre ambos Estados. Se seña­
la el plazo de 6 días para la devolución de los buques apresados en el Callao. Se acuerda 
respetar el principio de la no intervención en los asuntos internos de cada país. Se ofrece 
a los peruanos llegados en las fuerzas restauradoras eomo."si no hubiesen llegado". Se re· 
conoce a Chile la deuda por'el empréstito de la guerra de independencia. Se permite al 
ejército chileno reembarcarse en 6 dfas con sus armas y bagajes. 

(4) A mediados de Mayo de 1836 la corbeta LIBERTAD fué despachada a Centro 
América con deportados políticos. En viaje de regreso, luego de algunos incidentes en 
Guayaquil, asume el mando del buque el Alférez de Navío Pedro Santillán y es bajo este 
comando, en ruta al Callao, que el Piloto holandés leoncio Segnoret y el Práctico ecuato· 
riano Manuel Uranga y otros complotados capturan el buque y se dirigen a Valparaíso 
donde lo entregan a las Autoridades. Manuel l. Vegas en su "Historia de la Marina de 
Guerra del Perú", relata que ambos sublevados fueron recompensados económicamente y 
qu Segnoret fue admitido en la Marina de Guerra de Chile en calidad de Oficial. 

(5) Pacificado el país a mediados de 1836, el Presidente del Estado Nor Peruano, 
Orbegoso, siguiendo una política de economías autoriza el fletame~to de algunos buques 
del Estado para tráfico comercial, modalidad usual a lo largo de la República. 

En el expediente instru ído para averiguar sobre los buques peruanos apresados por 
Chile en la época de la Confederación (libro de Informes No. 405 ·Documento del Museo 
Naval del Perú), el Capitán de Navío Francisco Forcelledo, Comandante General de Mari· 
na y Gobernador de la Provincia del Callao, envía un informe al Despacho de Marina, en 
uno de cuyos párrafos se lee lo siguiente: 
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"la fragata MONTEAGUDO y el bergantín DRBEGDSD de la pertenencia del Es· 
tado Y fletados el primero a D. José Manuel Quiroga y el segundo a D. Vicente Uriston· 
do ~ara negocios particulares, según consta de los supremos decretos y testimonios de 
esc.nturas de fletamento que obran en el expediente, fueron apresados en las costas de 
Chtle con patente de navegación mercantil y no han sido devueltos" . 

. Estos buques que salieron del Callao el 2 y 7 de Julio de 1836, provistos de sus res­
P.etttvas Patentes de Navegación Mercantil, con despachos para Guayaquil y Centro Amé­
nca, fueron subrepticiamente utilizados por el general Freire, ex-Presidente de Chile refu· 
giado en lima, para dirigirse a Chiloé con unos cuantos adictos, embarcándose él mismo 
en el bergantín O RBEGOSD. 

A la altura de las islas Juan Fernandez se rebela la tripulación de la fragata MON­
TEAGU DO (ex-MI LAG RO en los años del Virreinato), y entrega el buque a las autorida­
des de Valparalso, circunstancias que facilita el apresamiento del bergantín O RBEGOSO 
en aguas de Chiloé y la captura del General Freire. 

Pretextando un supuesto apoyo del Gobierno peruano a esta aventura, el 13 de 
Agosto de 1836 zarpan de Valparaiso el bergantín AQUILES y goleta COLOCO LO con 
instrucciones de apoderarse de los buques peruanos que encuentren y conducirlos a Chi· 
le. Para disfrazar esta desusada misión viaía a bordo Victorino Garrido con el título de 
Comisionado. En la madrugada del día ·21 de Agosto fondean en el Callao los buques 
chilenos, cuyo comando cumple visitas al Comandante General de Marina y Capitán de 
Puerto del Callao. · 

En la noche del mismo día tripulantes chilenos se deslizan por las cubiertas de la 
barca SANTA CA UZ (a) limeiÍa; bergantín AREQUIPEÑD (ex-Rápido) y la goleta 
PERUVIANA, cuyas dotaciones hablan sido licenciadas y los alejan de la bahía fuera del 
alcance de los cañones del puerto. En el planeamiento de este acto de rapiña tuvo activa 
participación el Cónsul de Chile, Ventura Lavalle. 

El h'istoriador chileno Vicuña Mackenna ·califica esta captura de buques sin que me­
diaria conflicto alguno entre ambos países, como "uno de los actos más odiosos QU~t se 
registran en los anafes de nuestras Repúblicas11

• • 

En su época este acto de piratería fue celebrado en Chile como una proeza heroica. 

(6) VICUÑA MACKENNA. ... D. Diego Portales · Vafparaíso, 1863. 

(7) En tos ú !timos meses de 1838, el General Santa Cruz dispone el refuerzo de la 
Escuadra Protectora! organizando una flotilla formada por fa corbeta EDMONO, goleta 
SHAMROCK y barca MEXICANA que pone a órdenes del marino francés Juan Blanchet 
Esta escuadrilla levanta el bloqueo del Callao, recupera al bergantín AREQUIPEÑO en su· 
pe Y hunde a los trasportes chilenos SALOIVAR y SAN ANTDNI D. 

El 12 de Enero de 1839, al cumplirse un año de comabte de lsalay, Blanchet ata~a 
en Casma a la Escuadra de Chile formada por la corbeta CDNFEDERACION, berganttn 
VALPARAISO, barca SANTA CRUZ y traspo~~ ISABEL y les.ocasiona .tales daños que 
los obliga a inmovilizarse en puerto. En esta accton muere el martno trances Blanchet 
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(8) En los primeros días de Mayo de 1930 llega al Callao el bergantfn goleta HI­
DALGO con bandera mexicana, procedente de Guaymas, con un cargamento de merca­
derías, además de oro y plata en barras y monedas, con un valor estimado de 30,000 pe­
sos, consignado a un comerciante británico. 

Al no tener su documentación en regla fue detenido el buque en aplicación del Re­
glamento de Presas de 1822 que prevé la apertura de un juicio "si se encontrare algun bu­
que en los mares litorales, o sujetos a jurisdicción del Estado, navegando sin patente y de­
más documentos necesarios, u otros que sean simulados". 

El Juzgado que intervino en la causa declaró a la nave y cargamento "buena presa' ' 
dejando a salvo el derecho de los intereses contra el trasportista. La sentencia fue contir· 
mada por un Tribunal superior. El oro y la plata embar!lados fueron utilizados para la 
acuñación de monedas. 

En esta situación, el representante consular británico en Lima Patrick Kelly, inter­
viene y formula una reclamación al Ministro de R R.EE. José María Panda, que la ignora. 
Es entonces que el Vice-Cónsul Kelly compromete al Comodoro de la fuerza naval britá· 
nica en el Callao, Capitán de Navío Henry Dundas, para que se apodere de la corbeta 
LI BERTAD, en viaje de lslay al Callao, con un cargamento de dinero y retire del buque el 
monto de lo embargado en el Hidalgo. 

El 16 de Mayo, al tiempo de tomar su fondeadero, la corbeta LIBERTAD es ro· 
deada por los buques de guerra britfmicos SAPHIRE y TRIBUNE, retirando del buque 
peruano 12.000 pesos. 

La arbitraria intervención británica en los asuntos internos del país da lugar a un 
fuerte entredicho que culmina con el retiro de los Vice-Cónsules Kelly y Willimot y la 
suspensión de las relaciones consulares hasta 1833 en que son reanudadas con el nombra­
miento del Cónsul Bedford Hinton Wilson. 

(9) El Tratado de Amistad y Alianza con Ecuador, tal como lo resalta Jorge Basadre 
en su "Historia de la República del Perú", tiene particular importancia porque se reco­
noce el estado posesorio del Perú sobre Tumbes. Jaén y Maynas. 

La Constitución de Ecuador de 1835 reconoce y sanciona como base de su organi· 
zación política, lo siguiente: "El territorio de la República del Ecuador, comprende el de 
las Provincias de Guito, Chimborazgo, lmbabura. Guayaquil, Manabí, Cuenca, Loja y el 
Archipiélago de Galápagos, cuya isla principal se conoce con el nombre de Floriana. Sus 
límites se fijarán por una ley de acuerdo con los Estados limítrofes." (Art. 30_ de laCar· 
ta). 
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Movimiento Marítimo 

DEL PUERTO DEL CALLAO EN EL AÑO 1837 
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Esu cuadro, tom.OO de ANALES DE LA HACIENDA PUBLICA, que corresponde 
al tráfico marítimo en el Calleo en 1837, presenta aspectos lnten!sa!He$. La eusan­
cia de buques peruanos se explic.ll por corresponder 8 la etapa de guerre 8 te Con­
federaci6n Perú·Boliviana en que los buques nacionales toman bandera colornbiane 
o Centroamericana. El tréfico británico resulta el más importanu cubríendo el 36 °/o 
del movimlenw marítimo qua obviemente corresponden a n911es de porte m liVor. 
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CAPITULO IV 

1842-1851 

De Manuel Menéndez a Ramón Castilla - El Registro de buques 
mercantes y Pilotos en el Tercio Naval de lima en 1842 · la ex· 
portación de guano y su significado como base y sustento de 
una Marina Mercante- La exportación del salitre· Diversas dis· 
posiciones sobre puertos en función del comercio exterior · 
la categorización de los Puertos - El "Reglamento de Esta· 
dística" en la actividad naviera - La Marina Mercante y la Mili­
cia Naval del Perú en 1847 - La ley de Fomento y Protección 
de la Marina Mercante de 1848 - la Comisión del bergantín 
GAMARRA a California- los Tratados de Amistad, Comercio 
Y Navegación con Gran Bretaña e Irlanda, Bélgica y Estados 
Unidos de Norte América - la Convención sobre Comercio y 
Navegación Fluvial con Brasil en 1~1 - la Marina Mercante 
nacional en la primera etapa de introducción de colonos chinos. 
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CAPITULO IV 

1842 - 1851 

qE MANUEL MENENDEZ A RAMON CASTILLA 

A la muerte del Presidente Agustín Gamarra en lngavi (18 de Noviem­
bre d~ 1841) asume el Poder Ejecutivo D. Manuel Menéndez Presidente del 
Conse¡o de Estado, que decide la continuación de la guerra. ' 

Las t~opas bolivianas son desalojadas de los Departamentos del Sur y es 
en_ ~stas Circunstancias que Chile ofrece su mediación representado por el 
Mrn1stro Ventura Lavalle a quien, entre otras instrucciones de su Gobierno, se 
le autoriza a aceptar cualquier demanda de Bolivia sobre el puerto de Arica 
a cambio de-una suma de dinero que se consideraría como un pago a cuenta 
de lo que el Perú adeudaba a Chile. 

El 7 de junio éfe 1842 se firma el Tratado de Paz de Puno, renunciando 
ambos países a cualquier reclamo sobre indemnizaciones por gastos de gue­
rra. Se reconoce que las partes contratantes pueden regular con entera inde­
pendencia las leyes fiscales en sus respectivos territorios y establecer rela­
ciones de comercio como mejor convenga a sus propios intereses. 

Al producirse el restablecimiento de la paz, el Presidente del Consejo de 
Estado convoca a elecciones para los cargos de Presidente y representantes a 
Congreso, surgiendo como candidatos a la Presidencia al General Antonio 
Gutiérrez de la Fuente, Comandante del Ejército que se forma en el Cuzco 
después de la derrota de lngavi y el General Juan Crisóstomo Torrico, Jefe 
de las tropas ubicadas en el norte. 

A fines de Juli o del mismo año, el General Gutiérrez de la Fuen~e de~­
conoce la autoridad de Menéndez y proclama como Jefe del Pod~r E¡e~utl­
vo al 2do. Vice-Presidente del Consejo de Estado, General Franc1sco Vrdal. 
Casi al mismo tiempo el General Torrico se subleva y asume el poder con el 
título de Jefe Supremo. 

Los dos jefes que derrocan a Menéndez, cada uno por su lado, se en­
frentan en una guerra civil que culmina en el mes de Octubre en que tiene 
lugar la batalla de Agua Santa, en las proximidades de lea, con la derrota de 
T orrico y su hu ída a lima, para después refugiarse en un buque de guerra 
francés y salir del pa r's rumbo a Val paraíso. 
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El General Yidal ingresa a la Capital a fines de Octubre y oficia al Con­
sejo de Estado para que se haga cargo del Poder Ejecutivo el 1er. Vice-Pre­
sidente del mismo, D. Justo Figuerola, quien se excusa de asumir el cargo 
por r:azones de salud, lo que da oportunidad al General Vidal para ser recono­
cido como nuevo jefe de Estado. En esta época, Manuel Menéndez, Presi­
dente del Consejo, se encontraba fuera del país. 

En Febrero de 1843 parte del Sur de la República se pronuncia a favor 
del General Manuel 1 de Yivanco quién se proclama Supremo Director. A 
este movimiento se pliega la escuadra al mando del Capitán de Navío Juan 
Panizo respecto al que el General Vidal decreta "a la corbeta YUNGAY y a 
todos los buques de guerra que se defeccionaren de la obediencia del Go­
bierno, fuera de la protección de las leyes patrias, y desde luego, reputados 
como piratas. 

El 15 de Marzo el General Vidal hace entrega del mando supremo a Jus­
to Figuerola "como que es el inmediato llamado por la Constitución a ejer­
cer el Poder Ejecutivo a falta del Presidente de la República y del Presidente 
del Consejo de Estado". 

A fines del mismo mes la guarnición de lima se pliega al General Vivan­
coy ésta hace su ingreso a la Capital el 7 de Abril. 

En el mes de Mayo comienza un nuevo movimiento revolucionariO en 
Arica y Tacna encabezado por el General Domingo Nieto, quien proclama 
la legalidad del Gobierno de Justo Figuerola, este movimiento es secundado 
por el General Ramón Castilla en Tarapacá. 

En forma independiente surge en Puno en el mes de Julio otra revuelta 
contra Yivanco, bajo la dirección de los Generales Torrico y San Román.Es­
te movimiento fue sofocado por las tropas vivanquistas al mando de Ferm ín 
del Castillo quien luego dirige su actividad contra Nieto y Castilla, que a su 
vei derrotan a las tropas de Yivanco en las batallas de Pach ía y San Antonio, 
el 29 de Agosto y 28 de Octubre respectivamente, extendiéndose la revolu­
ción "constitu<:ionalista" por todo el Sur de la República. 

Con estas victorias se forma en el Sur la Suprema Junta de Gobierno 
Provisiorio de la República bajo la presidencia del General Nieto, con los 
Generales Ramón Castilla, Miguel San Román y José Félix lguaín. Al falte­
cimiento del General Nieto, asume la Presidencia de la Junta el General 
Castilla. 

A fines de Noviembre de 1843, dejando el mando supremo a cargo del 
Prefecto de Lima D. Domingo El ías, el Supremo Director Yivanco abando­
na la Capital para combatir a las fuerzas "constitucionales". Una vez aleja­
do de la Capital, el Prefecto El ías se proclama, Junio de 1844, Jefe Poi ítico 
y Militar de la República "con el fin de salvar la situación azarosa del país, 
hasta que la voluntad nacional le designe un sucesor." 
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. El 22 de Julio tiene lugar. la batalla de Carmen Alto con la derrota de 
V1vanco Y su fuga a lslay, su apres.Jmiento en el Callao y destierro del pa1s. 

. El 1.0 de Agosto Domingo Elias devuelve el mando supremo al ler . 
V1ce-Pres1dente del Consejo, Justo Figuerola, que tambien es reconocido 
p~r la Suprema Junta de Gobierno que preside el GenerJI Castilla. A co­
mienzos de Octubre asume la jefatura del Gobierno D. Manuel Menéndez, 
quien declara nulas las disposiciones del titulado Supremo Director. 

El 14 de Agosto los buques de S.M.B. DUBLIN y CORMORANT pro­
ceden sorrm~sivamente contra los buques peruanos fondeados en lslay, cor­
beta YUNGAY, barca LIME~A y goletas LIBERTAD y J ESUS, culminando 
esta agresiun con el bombardeo de A1 ica. Este incalificable atropello termina 
con un acuerdo, 30 de Mayo de 1845, en que se hace consur que el Gobier­
no del Perú se ve obligado a aceptarlo cediendo al imperio de las circunstan­
cis y a la intimidación armada. (1) 

El 1 O de Diciembre el General Castilla declara el receso de la Suprema 
Junta de Gob ierno Provisorio, reconoce la autoridad legal del Presidente 
Menéndez y hace entrega del mando de sus tropas. 

. En los comicios populares que tienen lugar conforme a ldS convocato-
rras formuladas por los Gobiernos de Figuerola y Menéndez, resulta elegido 
Presidente Constitucional el General Ramón Castilla y Ma1quesado, quien 
en la misma fecha de su proclamación, 19 de Abril de 1845, declara "el 
poder en mis manos, será el poder de las leyes y de la Nación." Este es el 
hombre que siempre reclamó el voto de los pueblos, el "Soldado de la Ley". 

Al reseñar el período republicano desde la Proclamación de la Indepen­
dencia hasta 1845 Pedro Emilio Dancuart en sus "Anales de la Hacienda Pú· 
blica",.hacc la sigu'iente apreciación: 

"Estas páginas ensangrentadas de la Historia nos dicen que en 24 años, 
nada .hub_o organizado ni estable; que la ~epública t~v? 1 O Congre~os, 7 
ConstitUCiones, 53 Gobiernos y no menor numero d_e Mm1stros de Hac1~nda, 
hasta corresponderle a cada mandatario un promedio de 5 meses 13 d1as de 
poder". 

"Esta vertiginosa inestabilidad explica la subs_is!encia, en gran p~e, de 
las leyes y prácticas fiscales de la época del ColoniaJe, que no hubo uempo 
ni tranquilidad para reemplazar con una or$~nizac_i?n a_decuada, Y ~erm1~ 
apreciar el desorden y oscuridad de la adm1mstrac1on f1scal de esa epoca . 

Se inicia con el Gobierno de Casti lla una etapa de orden, libertad Y pro· 
greso por un período de 6 años, hasta el 20 de Abril de 18511 en ~ue asume 
la Presidencia Constitucional de la República el General J ose Rufmo Eche· 
nique. 
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EL REGISTRO DE BUQUES MERCANTES Y PILOTOS EN EL TERCIO 

NAYAL DE LIMA EN 1842 

El primer documento oficial que se dispone en la República señalando 
la relación nominal de los buques mercantes mayores y menores así como de 
los Pilotos registrados en la Matrícula del Callao, se encuentra en un Informe 
del Capitán de Fragata Ramón Valencia, Comandante Principal del Tercio 
Naval de Lima y Capitán de Puerto del Callao, al Ministro de Guerra y Mari­
na de fecha 11 de Marzo de 1842. 

Este informe si bien limita la información al puerto del Callao, tiene 
particular importancia como punto de partida de la Marina Mercante nacio­
nal en la República. 

La primera parte del documento, cuyo original se encuentra en losAr­
·chivos del Museo Naval del Perú, menciona la sigu iente: 

RELACION NOMINAL DE BUQUES NACIONALES, MAYORES Y 
MENORES, INSCRIPTOS EN LA.I\1ATRICULA DEL TERCIO NAVAL 

DE LIMA, CON EXPRESION DE SUS PARTES 

Fragatas 

JOVEN AMALIA 
LIBERTAD 
ROSA DE LIMA 

Barcas 

JOVEN CORINA 
SIRENA 
ROSA . 

Bergantines 

MERCEDES 
TRES AMIGOS 
CAROLINA 
VELOZ 
FELIZ 
MARINA JOSEFA 
LABRADOR 

164 

399 TR 
316 
570 

352 
250 
288 

180 
198 
92 

165 
106 
277 
253 



JOSEFINA 121 
ANA 250 
NICARAGUA 205 
ROSA 176 
PERU 147 
AYACUCHO 250 
JUAN ESTEBAN 126 
ASCENCION 159 

Bergantín-Goleta 

VELOZ JOSEFA 106 
SALMON 119 
MARGARITA 54 
JOVEN CECILIA 66 
MARIA FRANCISCA 60 
JOV ENIQUEKJA 139 
BELLA CARMEN 66 
LORETO 81 
MANUEL ADOLFO 135 
SAN JOSE 35 
RIM AC 53 
FLORA 60 
DANIEL O'CONNELL 100 
JESUS 108 
MAQUINGUAYO 125 TR 

CRUZADOR 1 
126 

DELMIRA 83 

PAQUETE PERUANO 167 
ISABEL 156 

EMPRENDEDOR 166 

HUARMEYANO 123 

FORTUNA 121 

Al?ONIS DE LA FLOR 99 

Goletas 

CAUPOLICAN 100 

DOLORES 89 

ATLANTA 115 
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VI RGINIA 
ELOISA 
PERU 
RECURSO 
JOVEN TERESA 
TORIBIA 
CARMEN 
MARIA 
ADELA 
SAN FRANCISCO 
FLORITA 

Balandras 

INDEPENDENCIA 
CARMEN 

Resumen 

3 Fragatas 
3 Barcas 

15 Bergantines 
23 Bergantín-Goletas 
14 Goletas 

2 Balandras 

94 
25 
85. 
44 . 

129 
76 
34 
24 
26 
34 
40 

32 
10 

1.285 TR 428 Promedio 
890 297 

2.705 180 
2.348 106 

924 66 
42 21 ------

8.141 TR 

En cuanto al personal hay que señalar el hecho de que no figuran Capi­
tanes ni Primeros Pilotos, que hay que suponer no los había. 

Debe entenderse que la denominación de Piloto (o Piloto de Altura) se 
aplica al personal calificado para dirigir la navegación por observación astro­
nómica y se d istingue del Piloto Práctico en que éste sólo está calificado para 
conducir la navegación de cabotaje. 

La relación de Pilotos del documento original, ha sido modificada agru­
pando a este personal por naciona lidades para facilitar una mejor apreciación 
sobre el personal peruano en relación con el de otros países. 

El informe del Capitán de Puerto del Callao es el siguiente: 
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RELACION DE LOS PILOTOS DE ALTURA Y PILOTOS PRACTICO$ 
INSCRIPTOS EN LA MATRICULA DEL TERCIO NAVAL DE LIMA 

CON INDICACION DE NACIONALIDAD 

Segundos Pilotos Nacionalidad 

Pedro Lizárraga Perú t•llavista) 
Manuel Francisco Herrera Perú Paita) 
José María Sevilla Perú Lambayeque) 
Antonio Valle Riestra Perú Lima 
Agustín Arriola Perú Lima 
José María_ Rodríguez Perú Lima 
José P. García Perú Lima 

Guillermo Bla·ck Inglaterra 
Ricardo Catter Inglaterra 
Guillermo Mitchel Inglaterra 
Alejandro Lumsden Inglaterra 
Roberto Robinson Inglaterra 

Guillermo J ones Estados Unidos 
Eduardo S. Ysup Estados Unidos 
Juan Brown Estados Unidos 
Juan Best Estados Unidos 
José Brock Estados Unidos 

Santiago Gotuzzo Génova 
Pablo Salvatiey Génova 
Fernando Zavala Génova 

José Gandarías España 
José Negrete España 

Enrique De Brot Francia 
Alejandro Latapié Francia 

Federico Condell Escocia 
Carl os Douglas Escocia 

Roberto Marshall Irlanda 
Guillermo Ashews Irlanda 

José Cevallos Ecuador 
Pedro Santillán Ecuador 
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Juan B: Mazzini Italia 
Lo renzo Bertoloto Italia 

Federico West Dinamarca 
Bernardo Téncate Holanda 
José Silva A m osa Portugal 
Francisco Pereira Brasil 
Felipe San J ulián Chile 
Benito Caso Bolivia 

Terceros Pilotos 

Ferm ín Ascencios Perú 
Antonio Azcona Perú 
Pedro Semclerk Inglaterra 

Pilotos Prácticos 

Narciso Vásquez Perú !quique) 
José Benavides Perú Callao) 
Camilo Santibáñez Pe rú Callao) 
Felipe Legay Pe rú lslay) 
Narciso Leal Perú Paita) 
Victoriano Cárcamo Perú Paita) 
Juan Caballero Perú Paital 
Manue l Pío Rodríguez Perú Paita 
José María Pimentel Perú Paita 

Pedro Fletcher Inglaterra 
Carlos Wilson Inglaterra 
Alejandro Millón Inglaterra 
Santiago Roland Inglaterra 
Roberto Debron Inglaterra 
Guillermo Smith Inglaterra 
Roberto Hobson Inglaterra 

Carlos Costa Italia 
Narciso Chandier Italia 
Antonio Gianella Italia 
Francisco Gazzoli Italia 
Migue l Bregante Italia 
Nicolás Salomón Ita lia 
Esteban Parod i Ita lia 
Tomás Bozano Ita lia 
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Francisco Nebril España 
José María' López de _Haro España 
Juan B. Erezema España 
Juan Lafont Espa1ia 
Joaquín de la Torre España 

Juan Pablo Goumart Francia 
Juan Duval Francia 

José Luis Rocha Portugal 
Domingo Azaña Portugal 

Francisco Valega Génova 
Bartolomé Selle Génova 

Gerónimo Shutt Holanda 

Manuel Zapata Cttile 

A continuación un Cuadro resumen: 

2do. 
~iT~'to Pi) oto 

Nacionalidad Piloto PractiCO Total 

Perú 7 2 9 18 
Inglaterra 5 1 7 13 
Italia 2 8 10 
España 2 5 7 
Estados Unidos 5 5 
Génova 3 2 5 
Francia 2 2 4 
Portugal 1 2 3 
Escocia 2 2 
Irlanda 2 2 
Ecuador 2 2 
Holanda 1 1 2 
Chile 1 1 2 
Dinamarca 1 1 
Brasil 1 1 
Bolivia 1 1 

Totales 38 3 37 78 

En el Cuadro anterior donde se aprecian 16 nacionalidades, el 23 o¡o de 
10'5 Pilotos y Pilotos Prácticos inscritos en el Tercio Naval de Lima correspon­
de.a pen.¡anos. 
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LA EXPORTACION DE GUANO Y SU SIGNIFICADO COMO BASE Y 

SUSTENTO DE UNA MARINA MERCANTE 

Durante cuadro décadas el guano y en menor escala el salitre se convir­
tieron en los productos de exportación dominantes en una época que coinci­
de con la decadencia en la explotación de los metales preciosos. 

Es a este per(odo comprendido entre el primer contrato de exportación 
en 1840 hasta la liquidación de las guaneras después de la Guerra en 1879, 
que ha dado en llamarse la "era del guano" por la influencia que tuvo en la 
economía y en las finanzas, asf como en el proceso político del país. 

El guano, como es de todos conocido, se utilizaba en forma intensiva 
en la agricultura desde los tiempos pre-hispánicos. En épocas mas recientes 
el tráfico de este fertilizan te tenía cierta magnitud y ya se encontraban em­
barcaciones dedicadas exclusivamente a su acarreo, y era usual la denomina­
ción de "buques guaneros" a los mismos desde los últimos años del Virrei­
nato, siendo este tráfico particularmente importante entre Punta de Lobos 
en Tarapacá e lslay. Sólo para citar un ejemplo mencionamos que en 1818 
el bergant (an corsario MAYPU (a) Lanza Fuego, captura en lquique, 29 de 
Agosto, a la corbeta PAU LA "que se dir!gía al Pabellón {de Pica) a cargar 
etucino", en Pisagua captura al bergantín guanero SAN PEORO y en Paco­
cha, 5 de Setiembre, al barco guaner,p SAN JUAN DE DIOS. 

La primera disposición en la República relacionada con la explotación 
del fertilizante se encuentra en un decreto del 23 de Julio de 1830, en que 
se autoriza la extracción de los yacimientos, libre de todo derecho. En el 
Reglamento de Comercio de 1840 se incluye una disposición mencionando 
q ue en las Caletas habilitadas se permite el tráfico de guano. Hasta entonces 
el producto no era artículo de exportación. 

La inclusión del guano como producto de exportación comienza con la 
autorización otorgada por el Gobierno de Gamarra, 1 O de Noviembre de 
1840, aceptando una propuesta de D. Francisco Quirós para tomar en arren­
damiento las "islas descubiertas de la propiedad del Estado y aquellas por 
descubrir, y tendrá por solo objeto la exportación del guano para e l extranje­
ro, sin que el arrendamiento pueda aplicar el privilegio a otras sustancias o 
productos conocidos, ni perjudicar en ningu na manera los establecimientos 
que para otro género de trabajo existan al presente o de igual clase se forma­
sen en las enunciadas islas, ni afectar sobre e l territorio de e llas o sus vecinos 
ninguna especie de derechos señoriales, imponerles gravamen de ninguna es­
pecie, o limitar o perturbar sus actuales trabajos''. 
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Esta concesión no afectaba a las embarcaciones dedicadas a la explota­
ción del guano con destino a la agricultura nacional. 

El arrendamiento de las islas, con derecho exclusivo de exportación 
del fertilizante, se extiende por 6 años por el pago de 60.000 pesos, con un 
adelanto de 40.000 pesos {38.500 en créditos de la moneda y 1.500 en di­
nero), 1 0.000 pesos a 1 os 12 meses y 1 0.000 restantes a 1 os 2 años de cele­
brado el contrato. Se declara que la extracción, reembarque o trasbordo del 
abono, sin conocimiento y previo permiso escrito del arrendatario, cae en 
comiso. 

Poco después, 4 de Diciembre del mismo año, el contrato afectuado con 
Quirós se extiende por 3 años más ''sobre los seis forzosos, bajo la condic ión 
de enterar en la Tesorería General, al comenzar los referidos tres años, 
quince mil pesos, y a los dieciocho meses, otros quince mil; y considerando 
que las islas nombradas del Lagarto y de San Félix o Panquisa son de la pro­
piedad del Perú, entiéndanse inclu fdas en el contrato celebrado con Quirós, 
relativo a la extracción de guanos". 

El 17 de Diciembre a una nueva solicitud de D. Francisco Quirós, para 
que se extienda a determinados puntos de la costa la explotación del guano 
por razón de que la denominación de "islas de guano" equivocadamente usa­
da se entiende que abarca también aquellas penínsulas donde igualmente se 
encuentran depósitos, el Gobierno declara que "la Punta Lobos, el Pabe­
llón de Pica y demás lugares de la costa del Perú donde se produce guano, 
quedan incluídos en el contrato celebrado por nueve años con D. Francisco 
Quirós". 

Para el control de los embarques se decreta, 16 de Junio de 1841, que 
toda embarcación que salga con destino a las islas Chincha, debe obligato­
riamente fondear en el puerto de Pisco para la visita e inspección correspon­
diente. 

En esta forma, sin limitación alguna de la cantidad ex portable, se 
arriendan todas las islas y lugares de la costa donde se encuentra guano, 
por 9 años, por. el pago de 1 0.000 pesos anuales. 

El contrato anterior fue anulado el 27 de Noviembre de 1841 "por 
ser eminentemente perjudic ia l a los intereses nacionales". Sin embargo a esa 
fecha se llegó a exportar 6.125 toneladas de guano en 23 buques. El desti­
no de la carga fue la Gran Bretal}a, ~xcepto dos lotes enviados a Francia y 
Bélgica. (2) 

Menciona Ricargo Vegas García en su ''Historia del Guano" que el flete 
pagado fluctuó entre 17 y 27 pesos por tonelada y el precio de venta, en pro-
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medio, de 130 pesos por tonefada. Menciona igualmente que en Lima se tu­
vo conocimiento de esta alta cotización por un informe del Capitán Bowskell, 
de la barca inglesa DIXON, que arribó al Callao con un cargamento de car­
bón pard· retornar con guano. 

Poco después de declararse nula la concesión otorgada a Quirós1 se fir­
ma un nuevo contrato el 8 de Diciembre de 1841, esta vez por e l Estado en 
sociedad con el mismo Quirós y Aquiles Allier, por el término de 5 años, 
conviniendo que la utilidad líquida sería distribuída, en el primer año, 
64 o¡o para el Estado y 36 o¡o para los asociados y en los cuatro años si­
guientes correspondería 2/3 _para el Estado y 1/3 a los asociados. 

Por el nuevo arreglo Quirós y Allier se obligan a informar al Gobierno 
sobre las ventas del producto, fletamento de buques, consignaciones y, en 
general, todas las operaciones de comercialización. Los embarques quedan 
sujetos a que el despacho final se efectúe por la aduana del Callao. 

Se limita la extracción del guano a la isla norte del Grupo de las de 
Ch incha, debiendo los Capitanes de buques recabar previamente el permiso 
de Quirós y Allier, los que a su vez se obligan a informar al Ministerio de 
Hacienda del despacho de dichas autorizaciones, acompañando el duplicado 
del contrato celebrado con el Capitán. Al térm ino del embarque deben 
remitir al Mi nisterio uno de los Conocimientos de Embarque, firmado por 
el, Capitán de la nave trasportista. 

Quirós y Allier se comprometen a traer a l Callao en el plazo de 12 me­
ses, dos embarcaciones a vapor de unas 400 toneladas cada una, para preve­
nir con dichos buques la sustracción clandestina de guano, "entendiéndose 
que la construcción de dichos buques ha de ser a propósito para el servicio 
de guerra y que han de traer un cañón giratorio del calibre de treinta y seis 
y las carro nadas precisas", debiendo satisfacerse el valor de 1 os buques con 
los fondos de la sociedad si es que ésta tiene una duración mayor del año, 
en caso contrario el Estado asume el costo de los buques. 

Los asociados Quirós y Allier se comprometen a entregar a la Tesorería 
General en el plazo de 4 días la cantidad de 87.000 pesos a cuenta de las uti­
lidades y además, el día 8 de cada uno de los cuatro meses siguientes, 50 .000 
pesos, obligándose el Gobierno, como compensación de este adelanto, a per­
mitir un embarque del fertilizante por cuenta de los asociados, por una sola 
vez, en la fragata ESCANDINAVIA. 

Menciona el contrato que la extracción del guano destinado a la agricul­
tura nacional es li bre conforme a disposiciones vigentes. Los trasbordos u 
otras formas de embarque ilegal, están sujetos a la detención y confiscación 
del buque y enjuiciamento de los responsables como defraudadores de las 
rentas nacionales. 
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Por el nuevo arreglo, Quirós renuncia a los 40.000 pesos que hab{a 
adelantado para la primera concesión, que quedó anulada. 

Este contrato tuvo una vigencia limitada pues en Febrero de 1842 fue 
reemplazado por otro, sin embargo se llegó a exportar 2.060 toneladas de 
registro. 

Un decreto de 22 de Febrero de 1842 reserva para el Estado la posesión 
de este prodigioso recurso conocido "con el nombre de guano, en cualquier 
lugar que se encuentre", prohibiéndose los denuncios a particulares, en esta 
forma la atención de los Poderes Públicos gira sobre esta nueva fuente de ri­
queza para cubrir los gastos ordinarios de la Nación. 

La riqueza del guano y en menor escala el salitre, dio lugar a que en el 
pa(s no hubiesen contribuyentes, como si tales fuentes de riqueza fueran 
inagotables y, lo que es más grave, acostumbrando a los ciudadanos a olvi­
dar su derecho de fiscalizar la acción administrativa de los Gobiernos. 

Para destacar esta influencia en las finanzas nacionales, bastaría mencio­
nar que mientras en 1846-1847 la participación del guano en los ingresos del 
Estado sólo llega al 5 o¡o, entre 1861-1866 esta participación sube al75 Ojo 
para alcanzar el 80 Ojo entre 1870-1875. 

En la Memoria del Ministro de Hacienda Juan José Salcedo al Congre­
so de 1860, menciona que "El Perú es en la actualidad un país especial eh 
materia de rentas, puesto que la principal de todas, la que contribuye con 
cuatro quintos para los gastos públicos, no emana de la industria nacional, si­
nó de una riqueza netamente fiscal: ,el guano". 

Así comienza en la República una etapa de prosperidad aparente en la 
que el Estado, con la garantía del fertilizante, se ve envuelto paso a paso en 
la maraña de los empréstitos y "adelantos" que, años después, seda la histó­
rica razón de muchos desastres. 

Desde la perspectiva que interesa a este estudio, los millones de tonela­
das de guano exportados a los mercados de Europa, Asia, Centro y Norte 
América entre 1842 y 1879, tuvieron una significación extraord inaria en el 
trasporte marítimo, pues la movilización de esta carga requirió miles de bu­
ques. Este hecho debió constituir, con una poi ítica adecuada, la base y sus­
tento para la formación de una marina mercante propia. Esto no ocurrió en 
la medida en que tal posibilidad pudo concretarse. No hubo "conciencia 
marítima" en los hombres de Gobierno que intervinieron en la comercializa­
ción de tan ingente riqueza, y en cierta medida también por la falta de gru­
pos locales con capacidad económica y empresarial. 

173 



Esta situación determinó que los millones de toneladas del fertilizante 
peruano contribuyeran a la industria de construcciones navales y a la forma­
ción de importantes flotas mercantes en otros países, sin radicación algu­
na de beneficios en la actividad naviera nacional. 

Por otra parte, la falta de una administración organizada puede expli­
car que los Gobiernos aceptaran en los contratos determinadas cláusulas de 
trasporte, tales como fijar porcentajes de comisión sobre costos de opera­
ción (fletamentos, embarques, seguros, descargas, etc.), sobre los que consig· 
natarios o contratistas no tenían ningún interés en reducirlos. 

En todos los contratos se deja en completa libertad para el fletamento 
de buques y que hay que remontarse hasta el segundo Gobierno de Castilla 
para encontrar en los mismos por lo menos una cláusula de recomendación 
en e! sentido de que los "consignatarios cuidarán de fletar los buques de 
calidad y cond ición que ofrezcan plena seguridad para el trasporte y en 
igualdad de circunstancias preferirán los buques peruanos." Esta disposición, 
después de todo, era fácil de soslayar a los consignatarios extranjeros para 
la preferencia de sus buques. 

En este período se aprobaron 13 contratos de exportación y a partir 
de 1849 comienza el primer per{odo de las consignaciones (1849-1861) por 
el interesado estímulo de los mismos <.le ofrecer "adelantos" y empréstitos 
que arrastran a los Gobiernos a continua~ con este sistema eminentemente 
perjudicial al pa{s. (3 ). 

Por la aplicación de estos contratos, el total ex portado superó el mi­
llón de toneladas "de registro", siendo el destino de la carga, casi en su 
totalidad Inglaterra y Francia y en menor escala los Estados Unidos. El 
tráfico se realiza por el Cabo de Hornos en veleros afrontando el mal tiem­
po gran parte del año y eventualmente por la ruta alterna tiva del Estrecho 
de Magallanes, con las múltiples dificultades para la rnaniobra de los buques 
en las angosturas y por la irregularidad de los vientos tratándose de buques 
de vela. (4 ). 

Durante los Gobiernos de Menéndez y Castilla hubo verdadera preocu­
pación para que la explotación del guano en sus fases de extracción, embar­
que y exportación fuese controlada. Estas disposiciones, relacionadas con la 
actividad naviera, se mencionan en párrafos siguientes. 

El 21 de Marzo de 1842 se aprueba el Reglamento para la extracción 
del fertilizante. Se establece un plazo de 3 meses para que los propietarios 
de los buques dedicados a su trasporte, con destino a la agricul tura nacional, 
se registren como tales en puertos de su Matrícu la. 
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Para el embarque del abono en las Islas Chincha, se requiere la licencia 
del Administrador de la Aduana de Pisco. En el caso de Pabellón de Pica, la 
licencia la otorga la Aduana de fslay o de Arica, según el destino de la carga. 
Los Administradores de Aduana de los citados puertos quedan obligados a 
remitir al T\-'~inisterio de Hacienda la relación mensual de los permisos otor­
gados. 

Al Capitán que varíe el destino de su carga, conforme a la licencia otor­
gada, se le juzga por contrabandista y su carga cae en comiso. Igual sanción 
corresponde por embarques en lugares no autor~zados o por el simple hecho 
de fondear, sin licencia, en lugares donde se encuentran depósitos de guano. 
Estas disposiciones se aplican a todos los buques sin excepción , incluyendo 
aquellos que operan bajo contratos con el Gobierno. 

En Agosto de 1845, el Congreso autoriza la adquisición y armamento 
de 3 buques guarda-costas para vigilancia y prevención del tráfico clandesti­
no o sustracción de guano en todos los lugares de la costa donde se encuen­
tre. 

En Junio de 1848, se disp~ne la permanencia de un buque de guerra 
en las Islas Chincha para vigilancia y control de las operaciones de carguío, el 
mantenimiento del orden en el personal de jornaleros y de controlar que 
éstos sean plenamente satisfechos en cuanto a sus salarios y alimentación. 

Entre las directivas que debe cumplir el Comandante de la unidad de 
guerra, se menciona el tomar conocimiento de los buques que llegan y de la 
legalidad de su procedencia¡ informar mensualmente al Ministerio de Ha­
cienda sobre los buques cargadores, de acuerdo a los contratos celebrados 
con el Gobierno, as( como de los buques nacionales dedicados al trasporte 
del abono destinado a la agricultura nacional¡ la obligación de los buques 
de recabar sus despachos de la Aduana de Pisco, tanto para recibir la carga 
como al término de ésta; verificar que el lastre sea a rrojado ' 1ni muy lejos 
de la costa ni muy cerca de ella, debiendo escogerse las zonas de 15 a 18 bra­
zas de profundidad par~ mejorar el fondeadero"¡ disponer que el cargu ío 
por manguera se inicie con e l buque que primero hubiese dado aviso de estar 
listo para recibir la carga; disponer el sondaje de la costa y señalamiento de 
los bajos con boyas; disponer que el contratista haga cobar el guano durante 
la noche, para facilitar su embarque en el día; disponer que las mangueras 
de embarque tengan las medidas adecuadas para alcanzar e l interior de los 
buques o lanchas y de que las operaciones se curnplan por la mañana antes de 
que sople " la paraca que es la que causa desperdicios"; verificar que los jor­
naleros sean satisfechos en sus salarios, así como que cumplan su trabajo con­
forme a sus contratos¡ se impedirá que las lanchas se .sobrecarguen para evi­
tar pérdidas; prohibirá la presencia de embarcaciones menores, excepto las 
de vivanderas; se controlará la alimentación de los trabajadores que debe ser 

175 



sana y saludable; no se permitirá el juego de envite y la embriaguez, quedan­
do el Comandante autorizado a expulsar a los que perturben el orden y dis­
poner su. remisión al Juzgado competente. 

En Setiembre de 1851 se prohibe a los buques cargados de guano, pro­
cedentes del sur, ingresar al Callao por el "Boquerón", pues el Gobierno, que 
los ha fletado, no puede permitir se pierdan "o arriesguen los cargamentos 
por voluntariedad o ignorancia, como ha sucedido y acontece hoy con la fra­
gata GOVERNOR DAVIES''. Esta recomendación se hace extensiva a todos 
los buques para no utilizar el "Boquerón" entre la Isla de San Lorenzo y La 
Punta, porque si "bien no presenta peligro a los Prácticos, no deben adoptar­
lo los Capitanes que sin conocer el canal expondrían sus buques a perderse 
en los escollos inmediatos, faltando al principio general precautorio de enca­
minarse a los fondeaderos, navegando en el rumbo y con sujeción a las reglas 
acotumbradas en los puertos. " 

LA EXPORTACION DEL SALITRE 

La primera disposición en la República relacionada con la extracción y 
exportación de salitre, se encuentra en una Resolución de Mayo de 1828, 
emitida por el Ministerio de Hacienda, por la que se autoriza a D, Juan Alma 
a efectuar este tipo de operaciones en la Provinc ia de Tarapacá, del Depar .. 
tamento de Arequipa. 

Menciona la Resolución que, estando limitados los puertos menores al 
cabotaje, los despachos finales para la exportación de salitre deben recabarse 
en un puerto mayor "únicos expeditos para este giro". Los embarques para 
el exterior en buques extranjeros quedan sujetos a un gravamen del 4 o¡o so­
bre e l avalúo del producto, quedando liberado de dicho gravamen si la expor­
tación se cumple en buques nacionales. 

Una solicitud del 9 de Marzo de 1830 firmada por D. Santiago de Zava­
la, Felipe Bustos y Hermenegildo García Manzano, como industriales en la 
extracción del salitre, solicitud que es presentada por el Diputado y ''sustitu­
to del gremio de mineros de Tarapacá" para que se habiliten las caletas de 
Meji llones y Pisagua y se permita abrir los registros de despacho en !quique y 
no en el puerto de lslay, por razón del excesivo tiempo que se pierde nave­
gando hacia un puerto lejano para obtener el despacho, fue desestimada por 
un decreto del 16 de Noviembre del mismo año. Sin embargo, una nueva 
ley del 14 de Setiembre de 1831 modifica la disposición vigente consideran­
do que la exportación de sa l itr~s "es el ramo principal del comercio de la 
Provincia de Tarapacá y que su trasporte de las Caletas de Mejillones y Pisa­
gua para embarcarlas por el puerto de lquique ocasiona grandes gastos y de-
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m.oras al f isco" y en consecuencia se autoriza a los buques extranjeros la ex­
portación por la Caleta de Pisagua, en la Provincia de Tarapacá "con la cali­
dad de ir en lastre llevando a su bordo el correspondiente resgu;rdo del puer­
to de !quique, a costa de los empresarios y dejándolos en el mismo donde or­
ganizarán los respectivos registros". 

En esta forma, el ar1o 1830, comienza la exportación de salitre con des­
tino a Europa a un ritmo creciente como lo muestra la siguiente estadística: 

1830 18.700 qq. 935 tons. 
1831 40.385 2.01 9 
1832 52.500 2.625 
1833 92.700 4.635 
1834 147.800 7.390 
1835 140.398 7.019 
1836 158.534 7.926 
1837 165.369 8.268 
1838 129.61 o 6.480 
1839 149.576 7.478 
1840 227.362 11.368 
1841 278.488 13.924 

Una ley del 8 de Noviembre de 1845 autoriza la importación directa 
por !quique de aquellos artículos necesarios para la subsistenc ia humana , así 
como tamb ién forrajes para acémi las teniendo en cuenta que es el único me­
dio de trasporte entre las calicheras y el puerto. 

Estas franquicias, liberadas de derechos, se extienden al carbón, leña, sa­
cos para envase del producto, etc. 

Los equipos, herramientas y máquinas para la elaboración del salitre es­
tan sujetas a los derechos que ser1ala el arancel rebajándose al 50 o¡o si la im­
portación se realiza en buques nacionales. Estas disposiciones se extienden 
a las Caletas de Pisagua, Mejillones y Huayna Pisagua por una d isposición 
legislativa del 30 de Abril de 1857. 

En Setiembre de 1848 se rebajan los derechos de exportación del 4 o¡o 
ad-valorem a 6 reales por qu intal, justificándose esta disminución en el aran­
cel, por la "necesidad de apoyar un ramo creciente de la industria" y que al 
favorecer su desarrollo "podrá ser de grande importancia y contribuir al 
aumento de la riqueza", además de que es casi el único recurso de subsisten­
cia de los habitantes de lquique . . 

Un ar"lo después, 26 de Setiembre de 1849, el Congreso dispone que la 
exportación de salitre queda liberada de todo derecho de exportación. 
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Entre los alios 1842 y 1851, las exportaciones de nitrato de soda alcan­
zaron los siguientes niveles: 

1842 356.918 qq. 17.845 tons. 
1843 369.317 18.465 
1844 380.191 19.009 
1845 376.239 18.818 
1846 399.148 19.957 
1847 383.097 19.155 
1848 485.089 24.254 
1849 430.102 21.505 
1850 511.845 25.592 
1851 689.406 34.470 

Un informe del Cónsul británico en fquique, Peter King (5 ), al Gobier­
no de su país, sobre el comercio de nitrato de soda en el quinquenio 1850-
1854, menciona que los principales puertos de embarque en la Provincia de 
Tarapacá son !quique, Patillas, Mejillones y Pisagua y que las cantidades ex­
portadas y su destino fue el siguiente: 

DESTINO 1850 1851 1852 1853 1854 

Australia 7.000 
Bélgica 6.447 
California 5.242 
Chile 4.995 3.180 8.346 12.000 14.085 
Francia 87.827 154.331 60.561 150.423 96.446 
Alemania 33.630 44.671 44.627 188.258 89.609 
Gran Bretafia 304.459 271.137 360.703 406.391 431.635 
Holanda 40.642 26.912 7.879 14.691 
Italia 10.654 7.399 10.200 
Espal\a 16.138 

· Suecia 4.700 
Estados Unidos 25.130 33.136 38.436 58.562 48.555 
West lndies 9.709 2.287 
Norte del Perú 3.542 3.178 6.090 1.495 1.198 
Por pedidos 39.807 29.647 23.065 11.418 

Totales~~ 510.879 599.907 563.276 866.532 719.879 

El mismo informe del Cónsul Peter King menciona la presencia de un 
elevado número de extranjeros residentes en la Provincia ocupados en el 
negocio del nitrato de soda, habiéndose computado en un millón y medió 
de pesos el capital invertido en ese comercio, de los que cerca de un mi-
llón es de británicos y que la cantidad de salitre enviada a Gran Bretaña su-
pera el 54 o¡o del total exportado. 
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El siguiente cuadro muestra la participación de las empresas británicas 
en la exportación para el mismo período y el grado de penetración de ese 
capital, muchas de cuyas transacciones las realizaban en Valparaíso: 

AÑOS 1850 1851 1852 1853 1854 

Exportado qq. 510.879 599.907 563.276 866.532 719.879 
Por empresas 
británicas 254.644 362.247 331.959 361.434 386.950 

O /o británico 49.8 60.4 58.9 41 .7 53.7 

La renuncia del Estado a los beneficios de la industria del salitre al de­
cretar libre su exportación, así como el hecho de que se adjudicaran gratuita­
mente los terrenos salitreros por un simple trámite ante el Gobernador o Juez 
de Paz, dio lugar a esta penetración británica cuyos intereses se sintieron 
afectados por la poi ítica de nacionalización de las sali treras en la década de 
1870. 

Es en este abandono u olvido de una riqueza nacional en una región 
fronteriza donde debe encontrarse una de las causas de la guerra de 1879 al 
que no era ajeno el imperialismo británico por lo que también a este conflic­
to se le dio el nombre de "guerra inglesa". 

DJVERSAS DISPOSICIONES SOBRE 'PUERTOS EN FUNCION DEL CO­

MERCIO EXTERIOR 

En el per(odo que abarca el presente Capítulo, son muchas las disposi· 
ciones relacionadas con los puertos en función del comercio exterior, en adi­
ción a las antes mencionadas sobre la exportación del guano y salitre. 

El 9 de Marzo de 1842 el Consejo de Estado decreta la apertura del 
puerto de San José de Lambayeque al comercio exterior, trasladando al mismo 
la Aduana que funcionaba en Lambayeque. Esta disposición, ratificada por 
ley del Congreso en 1845, reconoce a San José como Puerto Mayor, permi­
tiéndose los reembarques en la forma como lo dispone el Reglamento de Co­
mercio, así como el depósito de mercaderías con las mismas formalidades 
que se observan en lslay y Huanchaco. 

Se suprime el cobro de alguno.s derechos establecidos por la costumbre 
como los llamados "gajes de Capitanía" y gastos por cuenta de cargadores 
o balseros, el de rol y el de balsas, debiendo limitarse todo cobro a lo que dis· 
pone el Reglamento, esto es, derechos de tonelada y de puerto. Se declara 
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incurso en la pena de comiso "el buque y su cargamento que fondea re en la 
isla alta y a tracarse a las balsas, antes de entrar en el puerto de San José". 

Un decreto del Ministerio de Hacienda del 2 de Setiembre de 1845, au­
toriza a los Gobernadores Poi íticos de Arica, lslay y Paita a expedir la licen­
c ia final de zarpe de los buques una vez que concluyen las diligencias de 
Aduana y Capitanía, y no por los Prefectos Departamen tales o Gobernadores 
litorales conforme estaba dispuesto, lo que ocasionaba que los Capitanes -de 
buque!"~ debían trasladarse a grandes distancias para cumplir dicho requisito. 

A comienzos de 1846 se autoriza a los buques balleneros y loberos, na­
cionales o extranjeros, a recalar en la Caleta de Tumbes, abonando como úni­
co derecho 1 O pesos por concepto de ancoraje, limpia de puerto, Capitanía, 
rol y sanidad. Se faculta a estos buques la internacion, libre de derechos, de 
aceite y otros productos de m a• para proveerse de víveres y repuestos. Las li­
cencias de urpe quedan sujetas a la s61a·autoridad del Capitán de Puerto . 

En el Gob1erno de Castilla, 7 de Noviembre de 1846, se dispone el cie­
rre ele todos los puertos de la República a la bandera, súbditos y mercaderías 
espariola~ al tenerse conocimiento de la ex pedición que preparaba, con 
apoyo del Gobierno español, el General ecuatoriano Juan José Flores contra 
el Gobierno de su propio país y la seguridad del Continente. Esta prohibi­
ción subsistió hasta fines de Abril de 1847, al fracaso de la expedición de 
Flores, oportunidad en que el Cónsul del Perú en Madrid pone en conoci­
miento de los capitalistas navieros de Má.laga y Barcelona que el Perú conti­
nuará admitiendo buques, mercaderías y súbditos espaiioles, gozando de la 
protección que les concede la Constitución y las leyes. 

Po r ciecreto del 11 de Abril de 1848 se autoriza el libre tráfico de em­
barcaciones menores entre Tumbes y Guayaqui l, señalándose, como único 
requisito, el que las tripulaciones sean totalmente peruanas. Por este tráfi­
co se permite la exportación libre de productos del país, velas de esperma 
y aceite de ballena, así como la libre importación de productos ecuatoria­
nos no afectos al pago de derechos. Tales operaciones no requieren licencia 
de un puerto mayor. 

En Mayo de 1848 se habilitan los puertos de Casma y Pisco para la ex­
portación de pastas de oro y plata, debiendo abonar el oro en pasta o polvo, 
2 reales por onza y las barras de plata, 4 reales por marco, y respecto a las 
piñas 1'se les cobrará estimativamente el derecho de callana en proporción 
a Jos 4 pesos 4 reales que debe pagar cada barra de doscientos marcos de pe­
so". 

'Conforme a una recomendación del TribunaJ rv'ayor de Cuentas, el 11 
de Julio de 1849 se decreta que la responsabilidad de los Vistas de Aduana 
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y Comandantes del Resguardo debe garantizarse, disponiéndose a este efec­
to la fianza que deben prestar estos funcionarios, a satisfacción del Tribunál. 
En el caso del Callao, la fianza se fija en 2.000 pesos para los Vistas y 3.000 
pesos para el Comandante del Resguardo. 

El 25 de Setiembre de 1845 el Congreso de la República prohibe "ab­
solutamente la tenovación del privilegio de navegar en la costa del Perú, 
con. cedida a la actual Compañía de buques a vapor", refiriéndose a la otor­
gada a William Wheelwright, que finaliza el 26 de Noviembre de 1850. 

En la ley se formula una recomendación al Poder Ejecutivo para que, 
conforme a sus atribuciones, negocie con los Gobiernos de los Estados "que 
tienen puertos en las costas del Pacífico, para que se logre en toda la exten­
sión posible, la prohibición de esta clase de privilegios, a fin de que se repor­
ten los beneficios que resultan de la libre concurrencia de vapores". 

La primera obra portuaria que se realiza en Arica, Enero de 1851, se 
refiere a la construcción de un malecón, conforme a la concesión otorgada 
a la firma Billinghurst y Taylor, en la playa llamada de Barlovento, que ex­
tendiéndose desde el ángulo del Morro "hasta el extremo del bastión que se 
construirá en el nuevo muelle, redundará en beneficio de la población, del 
puerto y del comercio", otorgándose a los contratistas, en compensación 
de la obra, la propiedad del terreno que se gane al mar. 

La construcción del mencionado tnuelle fue iniciada en 1852, contra­
tada en 131.000 pesos para ser conclu 1da en dos años, así como la Aduana 
y Almacenes cuyo costo es de 150.000 pesos, con el mismo plazo de cons­
trucción. 

A base de una invitación formulada a varios contratistas, el 1 o de Mar­
zo de 1851 el Gobierno aprueba una propuesta de D. Guillermo Shutte para 
la construcción de un muelle de fierro y madera en el puerto de lslay, sobre 
la base del que existe, con una longitud de 42 varas y de 8 a 10 de ancho, 
con dos pescantes capaces de levantar 3 o más toneladas cada uno. El mue­
lle debe construirse sobre "veinte pilares o pies derechos de hierro de nueve 
pulgadas de diámetro. Estos pilares sostendrán cuarenta y cuatro vigas gran­
des de hierro con sus respectivos pies de gallo para mantener otras treinta y 
seis vigas de madera de los correspondientes tamaños, todo lo cual formará 
el aparato sólido y fuerte de la plataforma quedando ésta además cubierta 
con tablones de madera de cuatro pulgadas de grueso". 

El costo de la obra es de 50.000 pesos, debiendo concluirse en 12 me­
ses desde la firma del contrato, otorgándose al contratista la liberación de 
los derechos de importación del material que se requiera. Igualmente, se 
autoriza a Shutte la contratación en Europa de un ingeniero, ya que la eje­
cución de la obra demanda "la aplicación de conocimientos científicos desde 
su principio hasta su conclusión". 
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LA CATEGORIZACION DE LOS PUERTOS 

En un decreto de organización de la Marína de Guerra, 6 de Julio de 
1847, se dispone que el grado o rango del Capitán de Puerto debe estar en 
armonía con la importancia del mismo, señalándose la siguiente categoriza­
ción. 

A la <;:apitanía de Puerto del Callao, como la más importante de la Re­
pública y sede del Comandante del Tercio Naval del Departamento de Lima, 
corresponde un Capitán de Navío o de Fragata. Se le asigna el personal ne­
cesario para l.a atención de las Matríct..tlas, policía de puerto y de muelle y 
persecución de los marineros desertores de buques mercantes. Se dispone· 
que el médico encargado de las visitas de sanidad a bordo, no reciba otro 
prest que el derecho que se cobra a los buques por Reglamento. 

El Puerto de Paita "por su buena localidad, numerosa matrícula de ma­
rineros y maestranza y su inmediación a los dos Chira y Tumbes, en cuyas 
márgenes y bosques se producen abundantes maderas de construcción na­
val, y se halla establecido un Ap-ostadero de marina", continuará bajo el man­
do de un Capitán de Navío, quedando las funciones de Capitán de Puerto a 
cargo de un Jefe de la Armada. 

Las Capitanías de Puerto de Arica e lslay por su reconocida importan­
cia continuarán a cargo de Jefes de la Armáda. 

Las Capitanías de Huanchaco, Pisco, llo, Huacho, San José de Lamba­
yeque y Pacasmayo, serán ejercidas por jefes u Oficiales subalternos de la 
Armada. 

A la Capitanía de lquique corresponde un Oficial de grado menor. 

En los demás puertos y caletas habilitadas, el cargo de Capitán de Puer­
to se otorgará a personal matriculado o particulares de reconocida solvencia 
moral y aptitud para el desempeño del cargo. 

Los Capitanes de Puerto están obligados a servir 3 años consecutivos en 
el cargo, a cuyo término deben ser relevados "salvo los casos en que por im­
pedimiento físico o gracia del Gobierno, se quiera continuarlos en el servi­
cio de los mencionados destinos". 

Los Pilotos nacionales y extranjeros, así como los individuos de mar y 
de maestranza y pescadores inscritos en las Matrículas de Marina, deben ser­
vir obligatoriamente 3 años a la República., por una sola vez, embarcados en 
los buques del Estado o destinados a las dependencias de Marina. 
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Una de las funciones que se asigna a los Capitanes de Puerto, conforme 
a un decreto del 21 de Enero de 1848 firmado por D. Manuel del Rfo en el 
cargQ de Ministro de Hacienda, es el de llevar una relación detallada de todos 
los ~ques que ingresan o salen de los puertos mayores, menores y caletas 
habilitadas, empleándose los formatos que a este fin se distribuye. 

Se menciona que esta disposición persigue dos fines importantes: "1 o.­
Aicanzar por medio de estas razones, que deberán ministrarse puntualmente 
en Célda mes, Ull dat~. exacto y necesario para la formación estadística 
comercial del país, pues por ellas se vendrá en conocimiento del mo­
vimiento marítimo de las embarcaciones tanto nacionales como extranje­
ras que trafican por los puertos del Perú, del número de sus toneladas, del de 
su tripulación y de l<1c naturaleza del cargamento que llevan; noticias impor­
tantes y de orden muy distinto de las que deben ministrar las aduanas por 
importaciones y exportaciones, calidad, cantidad, etc. " y "2°- Como estas 
razones han de indicar las fechas de entrada y salida de buques de cada puer­
to y el nombre del último de donde proceden se habrá conseguido también 
por medio de ellas la certidumbre de la legalidad del tráfico madtimo por los 
puertos y contener a los Capitanes de los buques que entren en puertos pro­
hibidos} como lo hacen algunos no obstante las disposiciones penales del Ar­
tículo 114 del Reglamento de Comercio". 

Una Resolución del 17 de Setiembre de 1851 1 emitida por el Ministro 
Mendiburo, encarga a los Capitanes de Puerto el cumplimiento de las siguien­
tes reglas para facilitar las faenas de los buques en operaciones de carga y 
descarga. 

Los buques que descargan deben situarse en la primera 1 ínea a barloven­
to¡ correspondiendo la segunda 1 ínea a los buques que cargan o reciben tras­
bordos. La tercera 1 ínea debe ser ocupada por los buques destinados a to­
mar guano o que no realicen ninguna operación. 

Las 1 íneas de fondeo se establecen con su¡ec10n al Reglamento de 
Polida de los Puertos, teniendo en cuenta el viento reinante, así como las 
distancias que deben. mantener tos buques entre etros y la proximidad a tie­
rra para facilitar las operaciones. Los buques qúe realicen carena o repara­
ciones, deben ubicarse fuera de las líneas señaladas. Los buques de vapor 
quedan exceptuados de las reglas prescritas "en razón a que deben aproxi­
marse a tierra cuanto sea posible". 

EL "REGLAMENTO DE ESTADISTICA" EN LA ACTIVIDAD NAV IERA 

··Un decreto del 29 de Abril de 1848 aprueba el "Reglamento de Esta­
dística", cuya importancia se resalta en la parte considerativa al mencionar 
que "una estadística extensa, prolija y bien sistemada es la base indispensa-
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ble para un buen arreglo administrativo y económico de todos los ramos del 
servicio público". 

En la parte que se refiere a la Industria y Comercio, el Reglamento dis~ 
pone, con respecto a la Marina Mercante, que se debe llevar la siguiente es­
tadística: "número, porte y medida por toneladas de los buques de diver­
sas naciones que han entrado y salido cada año por los puertos de la Repú­
blica; número de los pertenecientes a la Matrícula, indicando su porte y di­
mensiones, su tonelaje, el lugar de su construcción y su edad o fecha; nú­
mero de los buques nacionales destinados al cabotaje, expresando su porte, 
los que navegan en el Pacffico, los que emprenden viajes de largo curso; pre­
cio común del flete de los nacionales y extranjeros para los destinos más co­
munes, indicando las causas que influyen en la diferencia de estos fletes; nú­
mero medio anual de naufragios, arribadas u otros occidentes de mar; los bu­
ques naciona.les, personal de las tripulaciones de los buques mercantes del 
país, número de la Matrícula o Tercio Naval de cada puerto, de los Pilotos de 
todas clases, y de calafates, carpinteros y otros artesanos destinados al ser­
vicio de la Marina; número de embarcaciones mayores o menores que anual­
mente se construyen en los astilleros del país, con expresión de todas sus cir­
cunstancias, con indicacíón del costo que tengan¡ diferencia del de las cons­
trucciones de iguales embarcaciones en puertos de Estados vecinos y causa de 
la dif~rencia de estos precios; número de hs carenas y recorridas que se ha­
gan en los mismos, especificando las circunstancias que se han exigido para 
las construcciones." 

Esta completa y exacta reglamentación para llevar una estadística del 
tráfico marítimo en general y de la Marina Mercante nacional en particular, 
de esta última en las características de ros buques, los servicios que prestan 
en cabotaje y al exterior, el precio común de los fletes y su comparación al 
de los buques extranjeros para el mismo tráfico, estadística de la ''gente de 
mar" y otros gremios marítimos, construcción naval en el país y su compara­
ción en los costos de iguales embarcaciones contru ídas en países vecinos, si­
niestros, etc. podía tomarse como modelo en la actualidad, pese a tener más 
de un siglo de dictada. 

El decreto que crea el ''Consejo Central Directivo de Estadística Gene­
ral'', señala entre sus atribuciones, el de preparar, acopiar, coordinar, clasifj. 
car, corregir y centralizar los trabajos estadísticos de sus miembros y de los 
que se reciban del resto de la República. 

Es difícil suponer que en un país no organizado se pudiera llevar a ca­
bo tan excelente proyecto y asf lo menciona Mariano Santos de Quirós en 
su "Colección de leyes, Decretos y Ordenes" al mencionar que el 15 de Ma­
yo de 1849 se expidió el Reglamento del "Consejo Central Directivo de Es­
tadística General" sin haber entrado en funciones ni haberse derogado el 
decreto de su creación. 
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LA MARINA MERCANTE Y LA MILICIA NAVAL DEL PERU EN 1847 

En una Sección anterior señalamos el Registro de los buques mercantes 
en el Tercio Naval de Lima en 1842, con 60 naves y un total de 8.141 tone­
ladas. 

Para el año 1847 se dispone de una información completa, no sólo en 
lo que se refiere a las Matrículas de buques en el Callao, Paita, Arica e !qui­
que, sino también del personal inscrito conforme a la organización de las Mi­
licias Navales (Tercios y Partidos) que permite una apreciación conjunta de 
lo que constituía la Marina Mercante nacional en ese año. 

El primer documento lleva como título ESTADO GENERAL DE LA 
MATRICULA DE LOS BUQUES MERCANTES NACIONALES - CLA­
SIFICACION, ESTADO Y GIRO al 31 de Diciembre de 1847. 

En lo que se refiere a la Matrícula del Callao, la información es com­
pleta, pues incluye e l nombre y tipo del buque, tonelaje, nombre del propie­
tario, Capitán y fiador, el tráfico que cubre y la "clasificación" por su 
estado, bajo los conceptos de bueno, 1/2 vida, 1/3 de vida y regular. 

. La información que proporciona el documento requiere algunas aclara-
ciones. Así el tonelaje que se menciona, como una de las características prin­
cipales, se refiere al a rqueo del buque que corresponde a cuarenta pies cúbi­
cos castellanos por tonelada. Es sólo a partir de 1854 que comienza a impo­
nerse el Sistema Moorson para el arqueo de buques y determinación de lo 
que hoy conocemos como Registro Grueso (Gross Tonnage) y Registro Neto 
(Net Tonnage). P9r este sistema los espacios internos del buque se dividen 
en numerosas secciones cuyo total, en pies o en metros cúbicos, sé expresa 
en toneladas Moorson equivalentes a 100 pies cúbicos o 2.83 metros cúbi­
cos. (6) 

Uno de los objetos de la "clasificación" de los buques mercantes es el 
de proveer una información verídica sobre su real condición, esto es, ''si el 
buque está o no firme, estanco y fuerte y acondicionado en todos los sen­
tidos para un viaje". En los años del Virreinato el estado de navegabilidad de 
una nave se apreciaba por sus condiciones para cruzar el Cabo de Hornos, lo 
que en buena cuenta era una forma de "clasificación". Un ejemplo se en­
cuentra e n la fragata MILAGRO, constru(da en España en el último tercio 
del Siglo XV II I, declarada en el Callao en 1818 inhabilitada para cruzar el 
Cabo de Hornos y que sin embargo continuó navegando por muchos años en 
e l Pacífico con el nomb re de MONTEAGUDO,· hasta que cayó en poder de 
Chile en 1836, a raíz de la expedición del general Freire. 

La "clasif icación" que aparece en el documento que comentamos, 
responde a un criterio que se aplicó en nuestro país hasta las primeras dé-
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cadas del presente siglo en las embarcaciones de vela con casco de madera, 
refiriéndose al estado de desgaste o deterioro de las principales partes 
estructurales de la nave, tales como la zapata, quilla, varengas, roda, baos, 
codaste, cuadernas, tablazón, arboladura, etc. 

Las Sociedades de Clasificación, usualmente de carácter privado, son 
entidades eminentemente técnicas, que clasifican los buques otorgándoles 
una cota o categoría, mediante inspecciones en la construcción e inspec­
ciones periódicas para determinar el estado de mantenimiento de una em­
barcación. 

Estas organizaciones, por su prestigio, capacidad técnica y honesti­
dad, han extendido su influencia a nivel mundial y cuyo asesoramiento a 
aquellos interesados en la navegación y comercio marítimo (constructo· 
res, armadores, cargadores, compradores de buques, etc.) constituye una 
garantía de información sobre buques y condiciones de navegabilidad de 
los mismos. 

El Lloyd's Register of Shipping, una de las más antiguas y prestigio­
sas Sociedades de Clasificación que inicia sus actividades como tal en 1834, 
publica anualmente: 

1) El Registro de buques mercantes de más de 100 TRG; 
2) Un Apéndice con información adicional ; 
3) El Registro de Armadores y sus respectivas flotas; y 
4) El Directorio con información sobre astilleros, direcciones y códi­

gos empleados por armadores, compañías ~e seguros marítimos, etc. 

La Convención Internacional para la "Unificación de Ciertas Reglas 
en Materia de Conocimientos'' (Bruselas, 1924) señala que "buque signi­
fica cualquier embarcación empleada para el trasporte de las mercaderías 
por mar''. Este concepto aparentemente tan sencillo en su definición, no lo 
es cuando se trata de precisar su alcance ya que el ~orteo de merc;;tderías, 
como trasporte jurídico, implica obligaciones y responsabilidades, empleo 
habitual de la embarcación, su capacidad de navegación, rutas, certificados, 
e.tc. 

Esta es la razón por la que cuando se trata de la Marina Mercante no 
deben considerarse aquellas embarcaciones de puerto, así como tampoco 
cualquier tipo de construcción flotante que cae bajo la denominación de ar­
tefacto naval. 

Algunos países tienen ciertas regulaciones. Así Gran Bretaña excluye 
en el concepto de buque todo barco propulsado por remos; el Japón exclu­
ye las embarcaciones a remos o que arqueen menos de 25 toneladas. 

Volviendo al tema que interesa, el Registro Mercante nacional en 1 8.47, 
se muestra en el siguiente cuadro. 

186 



9'l'AIIO CI!II!IAL O! U KAftiCUU. D! tos !I!!Q!I!S IUIWI1alW:tCIIA!.p - CtASJP!Wjl(!!. !SJ6P9 X CD!! 

~!. T liOKPE 1·!· ftOI'l!I61J!I ~1%61 ZJAIIII D6ZJD! IS:tlml &J DJA 

Pl'ae<u 

CI!II!IAL ALW UI rau,. -do J...., 1. Ulú-ao 
JoÑ -·· 

t 

~rj. ·-JJlfU.!J>A ~' -o!ATO\"ft Paclro !AnaA- hluaar a.•ad• 1/1 .tda 

- AIW.lA .339 T-lloil PontOD --. 
IJ.IIftA 337 Cabina .Uoyu J...- btnda ÁlajC>dro Mo<Lan Et~.-ca~tj. 1(3 .tda 

~ 

ltAl1A Df LOS AIIC!LES 336 YoUpc -Todo Juan 8. %nata .. fMl r.anaaoyeia httj . .C.btj . ·-0 CASUALIDAD lH Jool O.p.lao Luia CatTDn Juaa l. Parodt ~'btj. 1/l .¡,~ 
ACIJSTtliA 371 Ju.u& O:&ott'te Juao uaarte. JoH llilp>t- r:-;11· 1/2 9ida 
.1ll'nll EI([LIO 300 Pet~le 4• ,.....,.da C.rloo Coo tA • Joal H. l'alac.too ·-UMBA'RQIM 300 Cuilla1'80 Jo1>1Det Guillanoo a..l>inu . OUillonoo llobiMt 1/2 'Oida 
DOS A!ttOOS 129 l'raneiau kle&• larto1o4 ViaJa JoÚ Do.,.tl\O 1/2 ..tda 
GtiPIJSCOAMA 201 Monual e. do la llal& S.andaso Odte J..,. Vlldeavellam» 1/Z..tc!a 
ELltA 220 Vda. d• SanUaso hteban Montano Juan Valda....U.oao 1/2 'Oido 
lllC!TIO 231 Jool UpEtA OUitlenoo Clotlt Joo( n.anino '"""" CASTILLA 205 P'Taaciac.o De.la•do Mav.rlclo lpel't'Oaa J:th Cl4c6a luoao 
1'EJrlnA 203 J"aclnto Que•ad.• Juan 8eat T .JUIIp Cebl'j. 1/2 'Oida 
a. VUGllllA tU Enrlqua !Uf!ltn !.ndque KiffUn .Juan U&at't• . 1/Z 'Oido 
JllLUIIA 1.54 Viee:nte Aaeorra Vicente Aleona ., J~n Valc! .. vtllano ~Tj • .C.btj. 1/S ..tda 

lk!J&flt~. 

UBIIADOl 251 
, 

lAoaudo V~quu u ......... btTj o-Cebtj • Le.onardo Vuq_uet. th nda &OSA !tUS 250 ..Jo•l Srdl.la Stb&e db llo~alu Joa' D&ltlino Cabtj • 
SAN JlNAIIO no Ha~olal-.aa J .... lluh Jo.& Dop>i., " 1/3 rida ; 
ft!.9 AHIOOS D!L Sl'R 100 Moreoa lll¡loa Andrú Mort1nu l!anuel Daooin¡uu Guano C..f'tCa 
DII!AS VELO% 200 Jar&áo Valdi..ta Palipa Lopy lllmuel Vill Cat'ena 
IIEI(UQUE'Uo 200 !Uauol llindn lonjiUOin llu'lti8 Exuj .-Ca'btj. 1/l rida 
DtUCUA 180 red•du Col\~ell radadc:o Condall Gulllo..., lob!O<t " ,, 1/1 nda 
rMil.IO 199 J.lc.ardo Caur RJ:e.a.rdo C•t:eT C!rlatobll ....... l/2 rida 
PloM 190 DE LtKA 188 Han~~&l Hatoa Pablo &•.rwn¡o Pedro ·-rldu J/3 vida 
111sn 18, MAnuel d• le Ba-ca Juan Ote.ro ron ton 
JOYEN nDEIUCO 165 AAtonio Halqrldo F..at•ban Spli..-alo btaban 1'&~ htrj .-cabtj. . ....... 
ltliSAADO POI)W!EAUX 182 Andrfo Carda Adña earc:r. Joof Vrro• " .. 1/3 vide 
TUS AMIGOS u a Juen ttvara •••lllo Al•aru l'larwol1 Doadnaue.r 1/3 vida 
RDIAC lSl lern.4• y Roctrl.aue• Bonote-' Cello Joo' ll4s<>loo t/2 ..tú 
.ISCEliS I 011 159 lttnuela kne•enu. l'alipe Logay .Joa' M. La•tt·a ea~ej .-Cuano l/3vlda 
oos .ua:cos 151 Ju•n Usarte MtJuato 'lanoso Joao nq..ino Guano 1/3 nda 
JACINTO 149 Ju..n Ta•a'l'a .Tuon 9an,.lcyo foaton 
CAU.AO 1.56 TOÚCJ"""P Juet tativen.e Juan Jobnt-o.. lallen.ero 1/2 rida 
CÁTALJJIA 154 Ju.u. Vp.ru T.-ú .....,H.,_ Joof oa..,ina b«j • -cabrj • 
1tt1S.UXO w 7auadno a.twra Pedro Lul C..i.llerw> -áet - t/3 rido 
PAQ~~t'rt D! Pn'JA U) Juan Tbara Av«uato Cuerra Faderlco llaoTO Cebtj. 1/S .tda 
CÁSI'A lU toúc ndn4.a• krn•cdo ?enut& !.,~~~oe Dabej.-Cuano 113 'Oida 
JOV!ll SEVI:IIUO 110 J <>at 11. Urwnata Santl.<itO Vl - htTj .-C&l>tj' J/) rtda 

UCWIIJO " tuie Lama 'tam.acdo ~ Cu:lUe..-., Jobloet c.-o t/3 .-Ida 
~tilA 92 t oooú Ud....S,. C..Uo Saat..fb -e , .... ,_ Cabtj. 1/3 rido 
K.\ZUPA toa 1114ot.1D lo<Al-r Pedro "'iic.o .~ ... ~ lftl'j-<alltj • Cenl\edo 
lOUIIn uo t orlbto ~-u Pa:blo D'a.rot. Luia lid>anon htt:J. 1/2 vido 

hiE;tin-Colata 

LlOIItlMS UD .Jor&• <rouoa Jora• '"""". 
Ollille,_ IOhiMt C~tj. 1/5 .-Ida 

~- 1.5' .S. de Dlno Cllda.r6o Victoriano~ Joo& lalhna ........ 
-lll!!lmDOt. 166 Mlltt{o Mlrenda Mooual Polocdoo Joof llilp>iao 1/2 rido 
I'OittlliCA 1.50 t .. enio Souaa Eui*QiO Sowa Cd.lk- JDI>in<ot ~1uler 
.JOS E U5 l'Tanctaca Bala:.&• saactaao eoru.uo .Jo&' Do¡úno 1/3 rtda 
Mlln'A llJ htde.to Jtob JI . '"•&ante Joa' Dqd.no Earj·Cabrj 1/3 vtda 
IIAQU111C\IAYO 115 .J\&IIn MOncaro tfard.eo ViUafuerte 1. de 1ae ca ... C.btj ... cuano 1/l rido 
lltnOI! 125 Patricio Jtob CU.ta•o :t:~. Ju..o Ou:n lrtrj-tabtj 1/3 rida 
HIC1Q. 129 ......, .. ptu ... Ru6n .. , Pllbto 9inro r.ütJ. a..eno 
DOKDICA l22 Joal Zeballoo Yellelano lovira Antoeio DoanLoo b~rj-c~tj . t /3 'Oida 
CLOUIIDA u e f'uncl<oa aalop Luia Bollo Jod DapiDo """ ... 
CALOO us Juan Oaat"e& · tt.nw11lerrer.a Jo"' Daes>lno ~tj. 1/3 .-Ido 
CAili'Ot.lc.IX 109 Mon:in llmdlola -•11111ldlola Juao Vlldtndlann ·-l!o. D! t QII(Qot 101 tueu Al&odln :::~·~,::~o !.otaban Pat.&. 1(3 rida 
Clt!OOIIIA li!.LI!IIA J4 Han.al¡..oa t...a. lldoedp C~tj~ 1/l rida 
Bl!l.tA AIIClt.TTA 97 Juao t .... n Vldll 1 Burtodo 
HUCA1!TTA S4 -... ... Ac:ulla -"ll Acui!& Jod KarK1 Cabtj. 

187 



~ 

V. $Al.VADOU!IA 104 Alfoneo Latt•ph_ .Utoaao t.atu¡.u x. -1 btrj • 1/3 rtdo 
CAHJ'I!AI)Oit.\ 106 Juan húat J- lloioot .Joel KnfU Cab~'· 1/3 rido 
o rANA 136 Hilarlo rtprt fdorieo tollo Juan Titad 1/l rtdo 
fJtlCA 101 Juan t.eaay Jo.C Erauaquih tpado t.ea.,. C.J:Itj-CUUIO 
IWi\.U AlotA 119 J uan caar-te \Jt.tlcnt.o Ml Cual Jod Daplno Cobtj. 1/l vida 
HARtA VTCTORlA L40 Harl.&no liv.ra KadMO Soto !.u¡tnio S.U.• Cuan o 1/J vido 
COIUt!O "OEl PACm C:O ll1 Ju&nl'an>U Aatooio Dt:eon .Jo.C Dqnl.no b~t:J-~tj • 2/l rtdo 
Th1)l•STUA U 9 O.rne t y co. Eoriqu. D'lrot ..... 
rn.tcnA SAl. VAOOI\A ~) N. ao-...on llaretoo 1. .. 1 fecSerlco Pfetter Cob•j-G\ooao 1/3 rtdo 
AOOtllS "Ot tQvtQL'E 99 -.,..~:u .. JU&D Pla.uco Cobtj. 1/) vida 
Ul-UCPACO u o 7e;o. Saa••t•b"ftla :;r:=~:~a CdUe-~I.Dot Exttj-c.btj . l.t&\ll.ar 
LOUTO 81 Joal CÓrdO'Ya leubea CoTdO'I'e C~tj-~o Jteaular 
vtMllS ao Jotl Xorrea llotUno ch .... Jod OOn.Ú.I 1/l vid• 
CA!rf'O!UilA 60 Dteao Qvisp• Juao caball•~ C.ferlno Obero. - 1/l Yida 
SERAPlKA 51 Kaftuel Pedt"-eto Joa' Neante Manu.l o.roJAaa Cabtj. 
AllflA 65 Patricio Jtn:a Ta.b Cuc!a Cnt&Odo lurta.do lx~rj. 1/2 rido 
A!IA 50 Ett.ri~ue At'Mro K&D1.Wtl J'eTruaola .r .. , s--•· 
ZcmJ. 89 H. cte Viwro J~ Ca-.ño Pülo a.cwna Cobtj. a.plar 
Nl?"TWO 54 no.inso ur .. C:U.Ule- Kitcboll reo. s.a.,taboJtla , .... .. culor 
U,IUA TUM~AD •a Ma.u.\ael lG1"q,lHI: Manuel K,Úquer: J\o1.811 Gooad.e& c.btj-ou- 1/3 Yida 
MitA un·~ 45 Al•aret 7 MuriUo M<ltb HurUlo CdUar• lob1.11ot C&btj. 
Rle1/a$~ u 14mar4o 01-.tb "Oant-1 .. lAa ...... JUC\ •• farocl1 Cobtj-- l/3 rtda 
Ptncl': ti.A 47 Ande-(• .. ., •• Jóa' Vill&'rie811c!o Tor CoD'f07 eu...o 1/3 vida 

DOS "''..UTAS 
,, Ku\uel Zultt.a Konuol Zulota BernaT&o ~la Col>tj-c.-o 1/3 Yida. 

II()(ADOM 24 biodeio &oul~t J""' ... Ptooetol Pedro ttt.jlu El<trj-Cobtj. ... .... 
r""" " Juca J. Apjlar JU&A J. .tcuilaC' C. do lo 1'riddú C.Hj. 1/1 rtda 
1010 tflUO."f 20 rareando aa->e Jod Oj•do Jo.' C.rn - 1/, rid• 

r.u .. boc 

CA~ 40 P'rand.ac.a l•lep Corloe laool1o Jvao Pai"'OH Cobtj. 1/) rido 

ae te.ndn 

TNDtPornt:MelA " NtcoU. Selotlh St..ISa Ardn& ... Cobtj. 1/J vida 

9utcti•• 

1\Srt.AA!IV. 17 Mc:octo Obeni Antonio Ohrtt Co~t:l· 
[l(f.A 21 ,.,...n6o lle.Mtf'l AI'WIIIW.to ~tri 1/l rldo 

- t.a MA.n.tcut.A Uf! PAITA tlu.. •daúi• 9 bou• da lO • 3S tonel..t .. ••u ultouje 1 n~flc:o con pW:l't~ 6e Etvc401' 1 lfue•• Cf'a.nl~h• 
1 l l botu d .. c:ubhrtoe d• 6 • 10 tooel~ ••u ,._.u 1 ubota,je. 

- h MAtltlCUI.A De MlU tlcn~ S ..tt•rcadon•• 4• 20 • ) ,S toodd.u : 11 da S • 20 1 1 • . ftOr.e para aueno 1 cabotaje. 

~: 

188 

Fraau.u 
k re: u 
ena•l'ltinu 
lnp.-Colau 
Coleta• 
hUebota 
a.t.ndra 
Qued1U 

• 
1) 

u 
11 
H 

1 
1 

__ 2_ 

92 

l-466 t .a • 
3.2&6 
4.501 
2.1JQ 
2.on 

40 
)4 __ ,_. _ 

n.576 t. a . 

!1t.tn .ftjero 11 
tatra.njero • Cebouje U 
CobouJ• l9 
C•bot•J• - Cu.tno u 
c..... ' 
P .. c_. (leUcftel"H) 2 
~..... 3 

36l 
!53 
167 
125 

77 
40 
)4 

22 

.T.a. ,,_,t. 



El segundo documento lleva como título ESTADO GENERAL DE LA 
MILICIA NAVAL DEL PERU EXPRESANDO LAS CLASES Y OTROS A 
QUE PERTENECEN LOS MATRICULADOS Y .......... (ilegible) al 31 
de Diciembre de 1847. 

En este documento, la información global sobre el "Gremio' de Marean­
tes" o sea propiamente la "gente de mar" inscrita en los Partidos Navales, es 
la siguiente: 

Pilotos de Altura 
Pilotos Prácticos 
Contramaestres 
Guardianes 
Condestables 
Marineros 
Grumetes 

106 
44 
15 
11 

3 
546 
96 

Debe entenderse que entre los Pilotos de Altura (calificados para con­
ducir el buque por navegación astronómica) se incluyen aquellos que desem­
pei1an la función de Capitán. Los Pilotos Prácticos solo conducen la navega­
ción de cabotaje. 

Otro personal que también queda comprendido en la Milicia Naval, con 
diferentes clases, son los Carpinteros de Ribera y Blanco, Calafates, Carga­
dores, Fleteros y Tasqueros y como especialidades sin clase, los Herreros, 
Aserradores, Hacheros, Pescadores, Lancheros, Toneleros y Veleros. 

-o-
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LA LEY DE FOMENTO Y PROTECCION DE LA MARINA MERCANTE 

Desde la declaración de independencia hasta 1845, nuestro país vivió 
un proceso de retroceso en todos los aspectos de la actividad nacional, con 
particular olvido de sus intereses marítimos. 

Con Ramón Castilla se inicia una recuperación en la actividad naval, mi­
litar y comercial, cuya mayor expresión se encuentra en la reconstrucción de 
la Escuadra después de la intervención de los buques británicos en lslay en 
Agosto de 1844, incluyendo la incorporación del primer buque de guerra a 
vapor, e l RIMAC, y la reapertura de la Escuela Central de Marina para la for­
mación de los Guardia Marinas de la Escuadra y de los Pilotos para la ~~arina 
Mercante. 

Otros hitos importantes de esta acción gubernamental se encuentran en 
el establecimiento del Apostadero Naval de Paita para carena, reparación y 
construcción de buques de vela y la Factoría Naval de Bella vista, el primer 
establecimiento en la República como industria de reparaciones de buques 
de guerra y de vapores. (7) 

La LEY DE FOMENTO Y PROTECCION DE LA MARINA MERCAN­
TE del 18 de Enero de 1848, es otra muestra de la labor de este preclaro go­
bernante. 

1 

La ley contempla apreciables incentivos a los buques nacionales por la 
exoneración de determinados derechos de puerto, de C~pitan(as y cobros 
por arqu.eo de buques y auxilios; el pago de pasajes a l personal de maestran­
za, nacional o extranjero, sin otra exigencia que la de estab lecerse en el 
Callao, Arica o Paita; el pago de pasajes a Pilotos, contramaestres, maestros 
de velas, calafates, etc. con la misma obligación de residencia; el servicio de 
los hijos de los matriculados en buques mercantes bajo contratos que garan­
tizan aprendizaje y una gratificación; el incentivo a la industria de construc­
ción y reparaciones al disponer la obligación de recurrir a los astilleros de 
Callao, Ar ica y Paita para las carenas y recorrido de buques; las disposicio­
nes que contemplan los intereses de los armadores, de las dotaciones de los 
buques y del personal de puertos y astilleros con justicia y equiqad. 

A estas disposiciones se agrega, confo rme al Reglamento de Comercio, 
la d iferencia de tarifas en los derechos de importación por la nacionalidad 
de los cascos y consignatarios de la carga. Posteriormente se dispone la libe­
ración de todo derecho en la importación de planchas y clavazón de cobre 
destinados a la carena y reparación de buques. 

En este conjunto se encuent ra una verdadera poi ítica de fomento navie­
ro con excelen tes resultados, como se verá más adelante. 
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El texto de la "Ley de Fomento y Protección de la "~arit'la ~"ercante" 
promulgada en el Gobierno de Castilla, es el siguiente: 

EL CONGRESO DE LA REPUBLICA PERUANA 

Considerando: 

Que es necesario fomentar y proteger, por cuantos medios sea posible 
la industria y el comercio nacional; ' 

Ha dado la ley siguiente: 

. 1 o Los buques nacionales quedan exentos de pagar derechos de ancora­
Je, toneladas, limpia de puerto, capitanía, rol, hospital y cualquiera otro, sea 
cual fuere su naturaleza. 

2o Las Patentes de navegación al nacionalizarse los buques y las que se 
renueven después con algun motivo, se expedirán libres de todo derecho en 
papel del sello respectivo cuyo importe tampoco se les exigirá. 

3o El arqueo o medida y demás reconocimientos previos que se prac­
tiquen en las embarcaciones, para expedirles Patentes, y los que deben ha­
cerse posteriormente en los puertos, se verificarán sin gravamen de ninguna 
especie para los vendedores y compradores. 

4o Bajo ningún pretexto se exigirán derechos, gajes o emolumentos por 
el Certificado de Matrícula que se otorgue o renueve a los Pilotos, ni por sus 
exámenes ni nombramientos. 

So Los auxilios personales o bienes del Estado que las Capitanías de 
los puertos den a los buques nacionales en cualquier caso de peligroJ serán 
libres de todo cargo o gravamen. 

6o Se abonará del erario público a todo Capitán extranjero o nacional, 
el pasaje de los carpinteros o herreros que traiga a su bordo del exterior, 
siempre que acred iten que estos son inteligentes en obras de arsenal y traba­
jos navales, y que vienen a establecerse en Arica, el Callao o Palta, siendo na­
turales de la Repúb lica y si son extranjeros no se verificará el pago de su pa­
saje, sin que se matriculen en dichos puertos. 

7o El mismo trasporte se pagará a los Capitanes de cualquier buque que 
recojan y traigan del extranjero Pilotos, Contramaestres y guardianes, maes­
tros de velas, calafates o marineros naturales de la República, que regresen a 
uno de los tres puertos indicados. 
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So El Comandante General de Marina y los Capitanes de los puertos na­
cionales protegerán a los individuos designados en el artículo anterior, luego 
que arriben, proporcionándoles plaza en los buques nacionales con preferen­
cia a la gente de mar no nacida en la República. 

9o Los Capitanes de puerto cuidarán de que los Capitanes o duefíos de 
buques mercantes nacionales, tengan en sus tripulaciones al menos la quinta 
parte de naturales del Perú y les proporcionarán los que falten, si e llos no 
pudiesen conseguirlos. En caso de que los mismos Capitanes o dueños de 
buques quisieran aumentar el ,número de peruanos en su tripulación, se to­
marán las medidas convenientes. 

1 Oo Los matriculados de los puertos de la República que tengan dos o 
más hijos varones, destinarán uno al servicio de los buques mercantes, el cual 
será elegido por los Capitanes de los puertos, consultando su inclinación1 y 
servirá por dos años a lo menos. Los contratos que se celebren en esros 
casos, serán autorizados por ellos, y se sacarán dos ejemplares, de los cuales 
uno quedará en la Capitanía. 

11 o El dueño o Capitán de la embarcación, si es pequeña, recibirá a lo 
menos dos de estos jóvenes y si es grande, cuatro, y a cada uno dará una 
gratificación mensual que no baje de dos pesos, un vestuario de marinero 
cada tres meses y su ración diaria; quedando obligados a darles buen trato, 
sin poder aplicarles castigos corporales. . 

12o Los Capitanes de puerto indagarán si los jóvenes destinados a los 
buques están bien asistidos; oirán sus quejas y tomarán providencias para 
remediar las faltas que adviertan. 

13o Los matriculados quedan exonerados del pago de toda contribu­
ción, con tal que sirvan embarcados en buques de la marina mercante nacio­
nal o estén destinados en las embarcaciones menores de los resguardos y de­
pendencias de marina. 

14o Los individuos de la maestranza naval domiciliados en los puertos 
del Callao, Arica y Paita, estén o no embarcados, quedan también exceptua­
dos del pago de toda contribución, siempre que se ocupen de sus oficios en 
servicio del Estado o de los buques mercantes nac ionales. 

15o Los Capitanes de los buques mayores de 180 toneladas, admitirán 
y llevarán en la cámara a un joven de 15 a 18 años, a quien el Piloto enseñará 
la navegación práctica. Si pasado un bienio no quisiesen recibirlo de la res­
pectiva autoridad que lo entrega, o si recibido no le enseñasen, se le exigirá 
una multa que no baje de 100 pesos, compel iéndolos al mismo tiempo al 
cumplimiento de esta obligación. 
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16o El Ejecutivo di~pondrá que las compailtas de cargadores en todos 
los puertos de la República, se arreglen y tengan sus oficiales y encargados 
inmediatos; que no exijan po! sus servicios jornales dobles o injustos, y que 
sean responsables por las avenas que causen. 

17 o Para evitar los gastos que ocasiona en Arica, Isla y, Paita y otros 
puertos, el ocurrir a las capitales de Departamento por las licencias de des­
carga y de salida, las autoridades de los puertos expedirán dichas licencias. 

18o A los buques nacionales no se exigirá en el Callao, Arica y Paita, 
derechos por lastre, muellaje, pescante, ni por las verduras y animales que 
embarquen para rancho. 

19o Ningún buque nacional podrá carenarse, ni practicar otras obra~ 
de consideración en puerto extranjero, sino en el Callao, Arica y Paita. 

20o El dueño de buque que contraviniere a lo dispuesto en el artículo 
anterior, pagará una multa de dos pesos por tonelada en ~.>1 primer puerto a 
donde arribe justificándose previamente el hecho. 

21o No están comprendidos en las disposiciones de los artículos ante­
riores, los recorridos y obras indispensables y urgentes para remediar una ave­
r ía, a fin de navegar sin pel igro. 

22o Para cada Puerto Mayor se formará y mandará observar una tarifa 
circunstanciada, justa y equitativa de los jornaleros, de los maestros y opera­
rios de ribera, de todas clases, conciliando los intereses de éstos y de los due­
ños de los buques. 

23o Para cortar todo abuso y conseguir el mejor servicio en los puertos, 
se fijará el importe de los fletes de las lanchas y botes, y cuidarán sus capita­
nes del cump li mie nto de las órdenes que les comuniquen, protegiendo y sos­
teniendo en sus derechos a los de los buques, a fin de que no sean defrauda­
dos en dichos fletes, ni sufran retardo o ent orpecimiento alguno por falta 
de actividad en los operarios. 

24o Se establecerán bases seguras en estos Reglamentos, para que los 
maestros princ ipales contraten y sean responsables de las obras que corran 
a su cargo en los buques y para que los operarios llenen sus deberes con pun­
tualidad. 

25o Los patrones y marineros de las falúas de rentas y de las dependen­
cias de marina, serán precisamente naturales del Perú. 

26o Todo Capitán o dueño de buque nacional que venda su embarca­
ción e n e l exterior, está obligado a trasladar a la rripulación al puerto mayor 
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donde se halla matriculada o a cualquier otro de la República que ella y los 
propietarios elijan. 

27o Los buques comprados en el extranjero por ciudadanos de la 
República, pueden, con Pasavante del Cónsul peruano establecido en el puer­
to en que se realice el contrato y en su defecto con el del más inmediato, 
hacer un solo viaje a cualquiera de los puertos del Perú, con cargo de sacar 
en debida forma la respectiva Patente de navegación a su llegada al Callao, 
antes de emprender una nueva expedición. En el primer viaje sólo quedarán 
sujetos el buque y su cargamento a los derechos impuestos a los demás bu­
ques nacionales, gozando de todas las franquicias que se conceden a éstos por 
la presente ley. 

28o Se aprueba el decreto del 4 de Agosto de 1840 sobre los requisitos 
necesarios para la admisión de Pilotos en la marina mercante. 

29o Se declara vigente el artículo 1 o del decreto del 29 de Setiembre 
de 1840, en la parte relativa a los documentos que deben tenerse a la vista 
para no exigir contribución a los matriculados, quedando reformado con 
arreglo a esta ley en lo demás que contiene. 

Dado en Lima, a 7 de Enero de 1848 - Manuel Salazar, Presidente del 
Senado - José Isidro Bonifaz, Presidente de la Cámara de Diputados. 

Por tanto mando se imprima, publique y circule y se le dé e l debido 
cumplimiento. Dado en la Casa de Gobierno de Lima, a 18 de Enero de 
1848 - RAMON CASTILLA- José María Rayg1da. 

Esta es la única ley, a lo largo del Siglo XIX, que tiene verdadera tras­
cendencia para la formación de una Marina Mercante nacional, infortuna­
damente dejada de lado o soslayada por los gobiernos que siguen. 

Entre fines de 1847 y 1850 ingresan al Registro nacional 36 nuevas uni­
dad es, con 6.872 toneladas de registro (8) conforme a la siguiente relación: 

NOMBRE ACTUAL 

Fragatas 

. GENERAL ALAES 
MARIA 
PERUANA 
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T. R. NOMBRE Y BANDERA ANTERIOR PROP. ACTUAL 

441 CALEDONIA Gran Bretaña Felipe Revoredo 
257 CRONWELL EE.UU. Guillermo Adams 
315 OLIVER Francia Teodoro Rioquin 



Barcas 

DOLORES UGARTE 317 CONSTANTINO Rusia Juan Ugarte 
MARIA ANGELES 336 España Felipe Revoredo 
JOVEN EMILIO 300 VITULA Gran Bretaña Petronila Pineda 
E LISA 220 AMBERS Noruega Vda. de Santiago 
CASTILLA 205 ANNABARNEY EE.UU. Francisco Delgado 
JUAN UGARTE 300 MANUELA EE.UU. Juan Ugarte 
DOS HERMANAS 262 DUE SCELLE Cerdeña José Dagnino 
LIMA 402 PANDORA Gran Bretaña José Oyaque 
EMPRESA 615 DAULAUSTRIE Gran Bretaña Nicolás Pineda 
CENTRO AMERICANA 219 SE AMAN Irlanda Santiago Gotuzco 

Bergantines 

ASCENCION 159 RAMIRO Chile Manuela Benavente 
DOS AMIGOS 150 HERMONIA Noruega Juan Ugarte 
BELISARIO 125 JOVEN EUGENIO Ecuador Faustino Rivera 
PABLO ROMERO 161 GODAN Dinamarca Vda. de Romero 

MELCHOR SEVILLA 197 CAL BUCO Chile J. de Dios Calderón 
ANPHITRITE 122 EMPRESA Hamburgo José M. del Río 
MICAELA MIRANDA 156 GOBERNADOR Gran Bretaña Martín Miranda 
RELAMPAGO 110 RELAMPAGO Chile Feo. Dagaslabeytía 
GENERAL VIVERO 103 O' HIGGINS " Chile Vda. de Romero 
FANNING 342 FANNING Chile D. E. de Pratt 

Bergantín - Goleta 

TELHIS 120 GRILLO Cerdeña José Barrón 
GALEVA 115 SO LIMAN Nueva Grana· Juan Ugarte 

da 
FIDELIA 88 FIDELA EE.UU. Mariano Gadea 
CABALLO MARINO 93 FRANCITO Nueva Grana· Francisco Balega 

da 

Goletas 

JULIA 121 JULIE Hamburgo Teodoro Carbunck 
GLIDE 109 GLIDE EE.UU. José M. Ruiz 
GOLONDRINA 82 SUELO EE.UU. José Calmet 
IQUIQUEÑA 88 COBIJA Chile José N. Nuñez 
GALGO 76 GALGO Nueva Grana- Paula Godes 

da 
PETRONILA 47 CONCORDIA Islandia Andrés Reyes 
DOS MARIAS 44 YANDER - EE.UU. Manuel Zuleta 
BELLA HUARACINA 57 EMPRE!SA Chile Antonio Hernán-

dez 
MIGUEL MOORE 18 PAN AMA Chile Manuel Moore 
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De la relación anterior, por nacionalidades de origen, 8 buques son pro­
cedentes de Chile, 7 de EE.UU.,5 de Gran Bretaña, 3 de Nueva Granada, 2 
de Noruega, 2 de Cerdeña, 2 de Hamburgo y 1 por cada uno de los siguientes 
países: Francia, Rusia, España, Irlanda , Ecuador, Dinamarca e Islandia. 

Al asumir el gobierno el General Rufino Echenique, 21 de Abril de 
1851, da un vuelco a la política de Castilla orientada a la formación de una 
marina mercante por la Ley de Fomento y Protección de 1848. El Ministro 
de Hacienda del nuevo gobierno, D. Juan Crisóstomo Tarrico, en su Memoria 
al Congreso de 1851, establece el concepto de ''igualdad de banderas" en la 
actividad naviera, en los siguientes términos: 

'' Hemos pagado un tributo de inexperiencia, considerando realidades 
ciertas ilusiones en las cuales creíamos ver el bien y progreso de la marina 
mercante nacional. Hubo tiempo en que se pensó conseguirlo con exigir 
que el duerio de la nave, el Capitán, el Piloto y la tripulación fuesen perua­
nos, como si tuviéramos muchos Pilotos y marineros a quienes dar ocupa­
ción, y como si en gran competencia de capitalistas que quisiesen especular 
en el giro de los navieros fuese preciso acordar a los peruanos alguna ventaja. 
Más adelante fue bajando el rigor de estas disposiciones, permitiendo extran­
jeros a bordo en cierto número y toler.ando que la falta de Pilotos del país 
se reemplazase con otros de fuera. Por último, se concedió libertad de dere­
chos de toneladas y otros a las naves peruanas y hasta el papel sellado en que 
se ex piden las patentes se dio sin gravamen. Pero no por eso tiene el Perú 
más marineros: no por eso se construyen buques en nuestros puertos, ni pue­
den construirse porque se carece de todo cuanto para ello puede crearse y 
desarrollarse en medio de grandes poblaciones y recursos" . 

.. Nada saca la sociedad1 los productores1 las localidades ni los consumi­
dores, de ver protegidos a los dueños de unos cuantos buques mandados y 
tripulados por gente de fuera, privando al erario de ciertos derechos, mien­
tras que esos dueños no buscan siquiera para enganche marineros peruanos. 
Ni debe esperar la Marina de Guerra surtirse de gente de mar en la mercante 
que no existe, ni el Gobierno debe contar con naves que no tienen de perua­
no más que el pabellón que flamea y que lo abandonarán sus duerios a la me­
nor causa que se los aconseje. Mientras tanto1 pierde el Estado una suma 
fuerte por la parte de derechos que renuncia creyendo dar ventajas a los bu­
ques que llevan el pabellón cuando traen mercaderías extrañas; de manera 
que la nacionalización de buques, cosa que es tan fácil como dejar la bande­
ra1 ningún provecho1 ningún bien hace a la comunidad, a la abundancia, a la 
baratura1 ni a la marina militar. No es más que un medio adoptado en bene­
ficio propio' por algunos especuladores''. 

"Los privilegios y dispensas otorgado5 a los buques peruanos deben su­
primirse1 sin mas excepción que las de ras embarcaciones de menos de 150 
toneladas que fuesen de propiedad y estuviesen tripuladas por peruanos". 

Esta declaración del Min istro Torrico observando duramente las medi­
das dispuestas en el Gobierno de Castilla para reconstruir la marina mercan-
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te nacional, prácticamente desapJI ce ida con IJ gue1 ra de independencia 
constituye eol punto de pa1tida del abandono de toda polltica de protecció~ 
a la actividad naviera que se extiende hasta los fines del siglo pasado. 

LA COMISION DEL BERGANTIN "GAMARRA'' A CALIFORNIA 

La pol(tica de protección a la marina mercante nacional preconizada 
por Castil la, se traduce en un hecho poco usual en los países hispanoamerica­
nos, como es el envío de una unidad de guerra para la defensa de los "intere­
ses mercantiles del país" fuera de las aguas territoriales. Este hecho ocurre 
en 1849. 

Aproximadamente por la fecha en que se firma el Tratado Guadalupe­
Hidalgo en Febrero de 1848 por el que México renuncia a todo el territorio 
comprendido entre la Alta California y Nuevo México, pasando a integrar 
los Estados Unidos, se descubre el oro en California y la fiebre por su 
búsqueda se extiende por todas partes, afluyendo miles de gentes de rodas las 
latitudes y sus efectos se hacen sentir en los puertos peruanos, tanto por el 
incentivo de los p recios en todo género de artículos de comercio, como por 
el mismo hecho de participar con esp(ritu de aventura en eHa carrera hacia 
el oro californiano, en que rambién la marina mercante nacional sufrió su 
influencia. 

En el mes de Diciembre dt' 1848, D. Juan de Dios Calderon, propieta­
rio y armador del berganun-gnleta CALDERON de 156 toneladas de re­
gistro, asumiendo la representación de otros armadores nacionales, solici­
ta al Gobierno se despache un buque de guerra a fa Aira California para la 
protección de los intereses mercantiles del país y para auxiliar a los buques 
mercantes peruanos surtos en la Bahía de San Francisco, cuyas tripulaciones 
habían hecho abandono ele los mismos para participar en la búsqueda del 
oro. 

Atendiendo este pedido, el 21 de Diciembre de 1848 se publica el si­
guiente aviso oficial: 

"El Gobierno accede a la solicitud que interpone D. Juan de Dios Cal­
derón por sí y a nombre de diversas naves peruanas, pidiendo que el Go­
bierno despache a la Alta California un buque de guerra con el objeto de 
pro teger los intereses mercantiles del pa(s y de auxi liar en caso necesario a 
los Capitanes de los buques nacionales cuando se encuen tren en precisión 
indispensab le de ser favorecidos por cualquier contratiempo. Dése orden a 
la Comandancia General de Marina para que con tal objeto se apreste e l 
bergartín de Guerra GENERAL GAMARRA y luego que esté en aptitud 
de emprender el viaje póngase e n noticia del comercio por medio de los 
periódicos anunciándose el d l'a fijo de su salida a fin de que puedan remitirse 
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a su bordo, con toda seguridad, dinero sellado o especies metálicas, únicos 
artículos que se previene a su Comandante los reciba con las formalidades 
necesarias tanto a la ida como al regreso. Publ Íquese junto con la represen­
tación mencionada". 

El bergantín de guerra GENERAL GAMARRA (ex-GIOVANNA) ad­
quirido por Castilla en 1847, era de 415 toneladas, 102 pies de eslora, 32 de 
manga y 18 de puntal. Fue drmado con 16 cañones de a 18. Para el cumpli­
miento de la comisión a California se embarcó numeroso personal adicional 
a la dotación para cubrir las necesidades de los buques peruanos surtos en 
San Francisco. 

En las instrucciones de detalle del Ministro D. José María Raygada, 
24 de Enero de 1849, al Comandante del bergantín GAMARRA, Capitán 
de Fragata graduado José Silva Rodríguez, se menciona que el puerto de 
destino del buque es San Francisco, donde debe informarse con los Capita­
nes y prcf' ietal'ios de los buques nacionales sobre los negocios qut- practi­
can y las necesidades que requieran, proporcionándoles la ayuda material 
y de personal en la medida que no afecte a su prupia segw idad. No c;e men­
ciona el tiempo que durara la comisión "en ra2ón de las muchas circunstan­
cis que tal vez ocurran y que no pueden preverse, pero no obstanre, en cu.rn­
to le es permitido, le previene a su Comandanre que seis, oc-ho meses y un 
año a lo sumo !lerá el tiempo que deba tardar en su viaje de ida y regre~o 
de California" 

El Comandante debe informar al Gobierno por cuantos medios sea 
posible, buques mercantes. vapores paquercs y el Cónsul del Perú en Pana­
má, sobre la situación de los buques peruanos que se encuentren en San 
Francisco y en otros puertos de la Alta California. 

A la llegada del bergantín GAMARRA a San Francisco, encuentra en el 
puerto los buques nacionales barca ELISA, bergantines MAZZEPA, SUSA­
NA Y ELIZA y bergantín-goleta CALDERON. Posteriormente arriban al 
puerto la barca SAN JOSE, bergantines VOLANTE y ANDREA y goletas 
BELLA ANGELITA y ATALANTE. Varios de estos buques fueron vendi­
dos en San Francisco, barca SAN JOSE, bergantines SUSANA y MAZZEPA 
y goleta BELLA ANGELITA. Otros buques recibieron ayuda de personal 
y material para su retorno al Callao. 

Al regreso del bergantín GAMARRA al Callao a fines rle Agosto de 
1849, el Ministro Raygada informa al Congreso de la comisión cumplida> 
en los s iguientes términos: 

"La expedición del GAMARRA sobre aquella costa ha sido general­
mente aplaudida por toda la heterogénea población de ese suelo, al que un 
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irresistible poder magnético atrae desmesurada inmigración", agregando en 
otro párrafo que ''no son los únicos objetos de la Marina de Guerra la defen­
sa de la!. costas contra la agresión extraíia. Otro de los más esenciales servi­
cios en que los gobiernos destinJn a las fuerzas navales, consiste en dar pro­
tección a los derechos individuales de sus nacionales en países extranjeros" . 

LOS TRATADOS DE AMISTAD, COMERCIO Y NAVEGACION COl\! 

GRAN BRETAI'JA E IRLANDA, BELGICA Y LOS ESTADOS UNIDOS 

DE NORTE AMERICA 

A comienzos ele la década de 1850 se firman los Tratados de Amistad, 
Comercio y Naveg.1ción con la Gran Oreraiia e Irlanda el 1 O de Abril de 
1850; con el Reino de Bélgica el 16 de M.wo de 1850 y con los Estados Uni­
dos el 26 ele Julio de 1851. En adición a los mencionados, el13 de Agosto 
de 1851 se firma con Gran 13retaíia una Convención Postal . 

Estos Tratados fueron aprobados por el Congreso y ratificados por el 
Poder Ejecutivo que l:'ntonces presidía el General José Rufino Echenique. 

Los trarados con Gran Bretatia y los Estados Unidos, tienen como 
antecedentes los de igual clase, firmados en 183 7, en lí\ época de la Con fe· 
dcración Perú-Boliviana, declarados nulos por el Congreso conforme a la 
ley de 23 de Noviembre de 1839, en que se declara que la Nación no recono­
ce los tratados firmados por el invasor Andrés de Santa Cruz. Esta ley fue 
promulgada en el Gobierno de Casrilla en 1\\ayo de 1845 . 

En estos acuerdos sobre comercio y navegación, bajo una aparente reci­
procidad se hacen tales concesiones a países con capacidad empresarial y na­
viera, que toda medida ele protección a la incipiente marina mercante nacio­
nal queda anulada por la igualdad ele trato a los buques de las partes contra­
tantes o por la aplicación del concepto de la " nación más favorecida" en el 
pago de los derechos aduaneros, sin efecto práctico para la economía nacio­
nal por la ausencia de naves peruanas en aguas europeas o norteamericanas. 
Estos convenios son expresión ele las potencias de afirmar su comercio sobre 
demandas exclusivas con sentido colonialista. 

En una apreciación histórica ele estos hechos, debemos suponer que lo 
que se pretende es afirmar el reconocimiento de la República con actos ele 
buena fe en que se confunden los errores o el desconocimiento de estos asun­
tos. 

El Tratado firmado con Gra n Bretaña e Irlanda, declara la recíproca 
libertad de comercio y navegación entre los territorios del Perú y los de 
Gran Bretaiia y sus Dominios. 
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Se acuerda que t:ualquier privilegio, favor o exención, respecto al co­
mercio o navegación que se conceda o se pueda conceder en el futuro a ciu­
dadanos o súbditos de otro Estado , se haran extensivos a los ciudadanos o 
súb<1itos de las partes contratantes, bajo las mismas condiciones. • 

Los buques británicos de más de 200 toneladas, en puertos peruanos, 
no rstán obligados a pagar otros o más altos derechos de puerto (tonelaje, 
faro, muellaje, t!tc.) qw.' los que corresponde abonar a los buques peruanos 
del mismo tonelaje, aplicándose en reciprocidad, la misma norma o dispo­
sic ión pára los buques pt.·ruanos en puertos británicos. 

En lo que se refiere a los derechos de importación en las aduanas del 
Perú, de artículos de cualquier origen o procedencia, tales derechos serán 
iguales sea que la internación se realice en buques peruanos o británicos. 
Rec1'procamente, las importaciones en la Gran Bretaiia y Dominios quedan 
~11jetas a la mi sma regla para buques británicos y peruanos. 

La~ cxporrac iones de cualquier artículo desde puertos peruanos que 
se realicen en buques británicos, abonarán los mismos derechos y tendrán 
los mismos descuentos o franquicias que corresponden a buques peruanos. 
En igual forma, las exportaciones desde puertos británicos o de sus Domi­
nios, tendrán igLial tratamiento en buques peruanos o británicos. 

El tratado prevé el nombramiento de representantes consulares para 
la protección del respectivo comercio, gozando de los privilegios e inmu­
nidades que corresponden a los Agentes de igual clase de la ''nación más 
favorecida''. 

Otro de los aspectos del tratado se refiere al compromiso que asume 
el Gobierno del Perú de cooperar con el Gobierno de S.M.B. a la abolición 
total del tráfico de esclavos y a prohibir a cualquier persona bajo su juris­
dicción en el territorio nacional, a tomar parte en dicho tráfico, sancionan­
do esta infracción conforme a las leyes penales. 

La "Convención Postal" firmada con Gran Bretai1a, estipula que si el 
Gobierno de esta nación lo estima conveniente, puede establecer un ser­
vicio de vapores entre los dos países, con una frecuencia de 1 ó 2 veces por 
mes, con autorización para entrar en todos los puertos de la República, a 
cualquier hora, sin estar sujetos a detención, secuestro o embargo. Estos 
buques, sean de propiedad del Gobierno británico o que simplemente es­
tén a su servicio, serán considerados como buques de guerra con los mismos 
honores e inmunidades que corresponde a los mismos, exentos de pago de 
derechoi de puerto, con libertad para tomar pasajeros a bordo o desem­
barcarlos en los puertos de las partes contratantes. 
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Menciona la Convención que si el Perú desea extender su cooperación 
a este servicio, sus buques gozarán~ recíprocamente, en puertos de Gran 
Bretaña, de los mismos privilegios, exenciones e inmunidades. 

Esta Convención tuvo vigencia hasta ellO de junio de 1857. 

El tratado de comercio y navegación firmado con el R,eino de Bélgi­
ca tiene los mismos lineamientos que el firmado con Gran Bretai1a en 
cuanto a la libertad de comercio entre ambos países, igualdad de trato a 
los buques, la aplicación del concepto de la "nación más favorecida" en el 
pago de derechos aduaneros, etc. 

En este tratado se incluye una cláusula según la cual "La Bélgica garan­
tiza a los buques peruanos el reembolso del derecho percibido por la nave­
gación del Escalda por el Gobierno de los Países BajosJ en virtud del Párra­
fo 11 1 del Artículo IX del Tratado de 19 de Abril de 1839" 

La inclusión de esta cláusula no pasaba de ser sino una simple forma­
lidad por la absoluta ausencia de naves peruanas en tales aguas. 

Se acuerda ·el nombramiento de Cónsules con rodas las inmunidades 
y privilegios que corresponde a los de la "nación más favorecida". 1 • 

Este· tratado debió permanecer en vigencia hasta el 1 o de Abril de 
1 862~ esto es, 1 O años. Sin embargo, a iniciativa del Cónsul General de 
Bélgica en Chile, fue modificado, firmándose 'otro tratado el 25 de Fe­
brero de 1860, en el segundo Gobierno de Castilla. 

El tratado de Amistad, Comercio y Navegación firmado con los Estados 
Unidos, con una vigencia de 10 a1ios desde el canje de las ratificaciones "y 
más hasta el fin de un aiio después" que cualquiera de las dos partes contratan­
tes haya notificado a la otra su intención de cancelarlo, tiene las mismas 
disposiciones que los tratados antes mencionados sobre libertad recíproca 
de comercio y navegación, la aplicación de los derechos de puerto conforme 
corresponde a los ·nacionales en uno y otro país, la aplicación de derechos 
de aduana con las mismas franquicias que corresponden a los nacionales, el 
nombramiento de Cónsules con todas las prerrogativas e inmunidades, etc. 

El Artículo 111 del Tratado menciona que "las dos altas partes contra· 
tantes se obligan y comprometen a no conceder favor, privilegio o exención 
alguna, sobre comercio y navegación a otras naciones, sin hacerlos extensivos 
también inmediatamente a los ciudadanos de la otra parte contratante, que 
los gozará gratuitamente si la concesión hubiese sido gratu ita o mediante 
igual compensación u otra equivalente que se arreglará de mutuo acuerdo, 
si la concesión hubiese sido condicional". 

201 



Por la aplicación de este al't (culo, en el ailo 1853 el Gobierno de los Es­
tados Unidos pretende

1 
refiriéndose a la "Convención sobre Comercio y 

Navegación Fluvial'' firmado con Brasil el 23 de Octubre .de 1851 , exigir 
todas las gracias, privilegios, ventajas e inmunidades mercantiles y de nave­
gación, bien sea por vapor o por otra manera, en el río Amazonas y tributa­
rios, otorgado al Brasil por los artículos 11, 111 y X de la Convención antes 
mencionada. EstJ situación dio motivo a un extenso cambio de Notas t·ntre 
el Ministro de R R.EE. José Gregorio Paz Soldán y el Ministro Plenipoten­
ciario de los EE.UU. Randolph Clay. 

El Artículo X del tratado menciona que "deseando la República del Pe­
rú aumentar la comunicación entre los puntos de su costa por medio de la . 
navegación a vapor, se compromete desde ahora a conceder a cualquier ciu­
dadano o ciudadanos de los Estados Unidds que establezcan una 1 ínea de va­
pores para navegar con regularidad entre los diferentes puertos de entrada en 
e l territorio peruano, los mi&rnos . . privilegios para embarcar y desembarcar 
carga o flete ; entrar en los puertos intermedios con objeto de recibir y de­
sembarcar pasajeros y sus equipajes; llevar las valijas de correos¡ formar de­
pósitos para carbón; est~blecer máquinas y taller.es para reparar y carenar los 
vapores y todos los demas favores que goce cualquier otra sociedad o compa­
iiía". 

Por el Artículo XII del trado se autoriza a los buques balleneros ame­
ricanos a entrar en el puerto de Tumbes y puertos mayores del Perú para to­
mar víveres y rea lizar trabajos de reparaciones, permitiéndoseles vender o 
cambiar sus mercaderías~ inclusive aceite, hasta la cantidad de 200 pesos 
ad-vaJorem por cada buque, sin estar obligados a pagar los derechos de puer­
to. Este Artículo fué motivo de un nuevo acuerdo del 4 de Julio de 1857, en 
el sentido de que la venta de provisiones o mercaderías por los buques balle­
neros, se refiere a aquellos artículos "de que es costumbre proveer a los bu­
ques balleneros para sus largas navegaciones" según una relación, permitién­
dose además desembarcar, libre de derechos, artículos hasta la cantidad de 
500 pesos ad-valorem1 conforme al Artículo 81 del Reglamento de Comer­
cio, y por toda cantiaad adicional de 500 a 1.000 pesos ad-valorem; la exen­
ción sólo se refiere a los derechos de puerto y tonelaje. 

~,.enciona el tratado que "teniendo en consideración el estado actual 
de la marina mercante del Perú, se ha estipulado y convenido que todo bu­
que perteneciente exclusivamente a ciudadano o ciudadanos de dicha Repú· 
blica, y cuyo Capitán sea también ciudadano de ella, aunque la construc­
ción y rripu lación deJ buque sean exlranjeros, será considerado para rodos 
los efectos de este tratado como buque peruano". 

En el aspecto de las relaciones comerciales internacionales, uno de los 
hechos más importantes en el primer Gobierno de Castilla se refiere a la 
apertura en algunos casos y a la ratificación en otros, de los Consulados pe­
ruanos en Londres, Bruselas, Amberes, Hamburgo, CoP.enhague, Marsella, 
Burdeos, Génova, Trieste, Madriá, Santander, Bi lbao, Malaga, Cádiz, San Se-
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bastián, Islas Azores, Oporto, Isla Madera, New York, Boston, Guadalaiara, 
Panamá, Guayaquil, Manab(, La Paz, Valparaíso, Islas Sandwich y Cantón. 

LA CONVENCION SOBRE COMERCIO Y 'NAVEGACION FLUVIAL 

CON BRASIL EN 1851 

El 23 de Octubre de 1851 se firma en Lima entre el Ministro Interino 
de RR.EE. D. Bartolomé Herrera y el Ministro Plenipotenciario del Impe­
rio del Brasil D. Duarte da Ponte Ribeyro, una "Convención sobre Comercio 
y Navegación Fluvial", aprobada por el Congreso el 15 de Noviembre y rati· 
ficada por el Presidente Echenique el 1 o de Diciembre del mismo año. 

El artículo 1 de la Convención destaca la necesidad, en ambos países, 
de "promover respectivamente la navegación deJ río Amazonas y sus con­
fluentes, por barcos de vapor, que, asegurando la exportación de los inmen­
sos productos de esas vastas regiones, contribuyan a aumentar el número de 
sus habitantes y a civilizar las tribus salvajes, convienen en que las mercaderías, 
productos y embarcaciones que pasaren del Perú al Brasil o del Brasil al Perú, 

__ por la frontera y ríos de uno y otro Estado, estén exentos de todo y cual­
qui~r derecho, imp!Jesto o alcabala a que no estuviesen sujetos los mismos 
pródu'ctos del territorio propio, con los cuales quedan del todo igualados". 

El artículo JI menciona que conociendo las partes contratantes "cuan 
dispendiosas son las empresas de navegación a vapor y que ninguna utili· 
dad podrá dar en los primeros años a los empresarios la destinada a navegar 
en el Amazonas desde su desembocadura hasta el litoral del Perú, que debe 
pertenecer exclusivamente a los respectivos Estados ribereños", se acuerda 
otorgar una subvenc ión a la primera empresa que se establezca con este fin 
de 20.000 pesos anuales por cada parte contratante, durante 5 años. En un 
doomento adicional llamado "artículos separados", se fijan las condiciones 
a que debe sujetarse la empresa que se forme. · 

El artículo VIl menciona que "para precaver dudas respecto de la fron· 
tera menciona~a en las estipulaciones de la presente Convención, aceptan 
las altas partes c¿ntratantes el principio u ti possidetis, conforme al cual serán 
arreglados los límites entre la República del Perú y el Imperio del Brasil; por 
consiguiente reconoce, respectivamente, como frontera la. población de Ta­
batinga, y de ésta para el norte la 1 ínea recta que va a encontrar de frente al 
río Yapurá en su confluencia con el Apaporis, y de Tabatinga para el sur el 
río Yavari, desde su confluencia con el Amazonas". 

En esta forma, la Convención sobre Comercio y Navegación Fluvial, en 
su aspecto más importante, resulta.un tratado de límites. (9) 

Se limita a 6 años la vigencia de la Convención, desde el canje de las ra­
tificaciones, de las estipulaciones contenidas en los artículos 1 al V. 
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Conforme a los "artículos separados" de la Convención, se acuerda 
que la empresa de navegación a vapor, subsidiada por ambos Gobiernos, debe 
sujetarse a las siguientes condiciones: cumplir 3 viajes en el primer año, 4 via­
jes en el segundo aiio y 6 viajes por lo menos, en el tercer, cuarto y quinto 
ario; aceptar la conducc ión gratuita de las valijas de Gobierno y de correos; 
el trasporte limitado de empleados al servicio del Gobierno¡ el acuerdo de la 
empresa con los respectivos Gobiernos sobre las secciones en el Río Amazo­
nas y Marañón hasta donde se permite la navegación de los buques y puertos 
de recalada; sujeción de los buques a los Reglamentos fiscales y de policía de 
las partes contratantes. En adición, cada Gobierno otorgará a la empresa fa­
cilidades para e l establecimiento de depósitos de combustible. 

Fue en aplicación de esta Convención, el contrato del 4 de Noviembre 
de 1852 celebrado entre el Cónsul del Perú en Brasil, D. Evaristo Gómez 
Sánchez y D. lrineo Evangelista de Sousa, Vizconde de Mauá, en su calidad 

de Presidente de la "Compañía de Navegación del Amazonas", para el esta­
blecimiMto de un servicio con buques a vapor en el expresado río y ríos 
interiores de la República confluentes -de aquel, con la subvención acordada 
de 20.000 pesos anuales. 

Este contrato, con algunas modificaciones, fue aprobado por el Gobier­
no por resolución del 14 de Marzo de 1853. · El primer buque brasileño de 
la "Compari ía de Navegación del Amazonas' ' que llegó a Nauta,_ residencia 
del Gobernador y principal centro de com,ercio de la región, fue el MARAJ O, 
el 6 de Octubre de 1853. 

El 15 de Mayo de 1858, e l Gobierno de Castilla declara su decisión de 
sus pender el contrato con la mencionada Compañía. Sin embargo, el 9 de 
Jutio de 1859 se firma un nuevo contrato, con vigencia obligatoria de 1 año, 
prorrogable voluntariamente por un año más. Por este nuevo arreglo se au­
menta e l número de viajes anuales a 12, extendiendo el servicio hasta el río 
Hu aliaga, con la subvención anual de 10.000 pesos, fijándose las tarifas de 
fletes y pasajes por acuerdo entre la Prefectura de Lo reto y la empresa. Este 
contrato sólo tuvo vigencia por 1 año. 

LA MARINA MERCANTE NACIONAL EN LA PRIMERA ETAPA DE 

INTRODUCCION DE COLONOS CHINOS 

Uno de los aspectos menos conocidos de la actividad naviera nacional 
en el cuarto de siglo que trascurre entre 1849 y 187 4, es la participación que 
le cupo en la introducción de colonos chinos y polinesios al amparo de 
disposiciones legales. 
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La migración asiática' a nuestro país, en la segunda mitad del Siglo 
XIX, constituye parte del fenómeno de los desplazamientos humanos y ocu­
rre después de la supresión de la esclavitud negra caracterizándose, en térmi­
nos generales, por el movimiento europeo hacia Norte América en especial 
de Gran Bretaña, Alemania, Francia, Escandinavia y Sui~a , en tanto que la 
migración procedente de Asia, en particular de China e India, se orienta ma­
yoritariamente a Australia, Formosa, Japón, java, Filipinas, Cuba, Guyana 
británica, Perú y Brasil. 

En nuestro caso, el desplazamiento de los jornaleros asiáticos que care­
cen de oficio especializado, identificados como ' 'cool íes" o "cul íes", tiene 
su origen en la crisis de la economía agraria y para el laboreo de los yaci­
mientos de guano, posteriormente empleados en la construcción de los fe­
rrocarriles {1 O) 

El traslado de estos trabajadores de sus paises de origen se cumple bajo 
ciertas formalidades como es el contrato por un tiempo determinado, el pago 
de un salario, a limentación, vestido y asistencia sanitaria, constituyéndose al­
go así como gente alquilada a los que propiamente no podía calificarse de 
esclavos. 

Mu cho se ha especulado sobre las condiciones en el traslado masivo de 
los trabajadores chinos en largas travesías que tomaban de 90 a 120 d ias, 
hacinados en bodegas sin ventilación, víctimas del escorbuto resultado. de fas 
deficiencias dietéticas en una mala y escasa comida, el abuso o descuido de 
los Capitanes, todo Jo cual se traduce en una elevada mortalidad en la que 
importaba poco la vida del cul íe a la codicia de los traficantes. 

Las atrocidades que se imputan a los peruanos en el tra~porte de esta in· 
migración forzada, excl usivamente masculina, procedente de China, es injus­
ta. El análisis de las relaciones de buques que trasportaban colonos, nos pro­
porciona una idea conc reta sobre la nacionalidad de los participantes: perua­
nos, italianos, portugueses, franceses, norteamericanos, españoles, etc . 

En relación con este t ráfico humano, el h istoriador Clemente Markham 
en un artículo publicado en el " Geographical Magazine" (Londres, 1874) se 
expresa en los sigu ien tes térmipos: 

"Es estúpidamente injusto imputar al Perú y a los peruanos los inconve­
nientes de un sistema que no existe ya, y que el gobíerno peruano ha tratado 
siempre de mejorar. Atrocidades peores que aquellas que se acusa a los pe­
ruanos de haber cometido bajo tal sistema, han sido cometidos recientemen­
te por naturales de la Gran Bretaña y los conciudadanos de los desalmados 
propietarios del famoso buque COO deben reconocer que un mal sistema de 
mmigración no es peculiar al Perú. El sistema de emigración de la China al 
Perú no ha sido nunca, en sus peores tiempos, tan malo como el introducido 
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por súbditos británicos entre las Nuevas Hébridas y las islas Salomón y algu­
nas otras posesiones inglesas". 

Es evidente que los diversos gobiernos manifestaron preocupación para 
controlar las condiciones de traslado de los colonos y el cumplimiento de 
los contratos por parte de los patrones. 

En 1852 una Circular a los Prefectos dispone se atiendan los reclamos 
de los culíes. 

En un decreto del 6 de Diciembre de 1856 se dispone que " Los Capi­
tanes y los Contramaestres de los buques que conduzcan chinos, probarán 
en los puertos de la República que los admitidos a su bordo por su libre vo­
luntad y en el caso de que hayan sido conducidos por fuerza o engaño, o 
trasportados en número desproporcionado a la capacidad del buque, los di­
chos Capitanes y Contramaestres serán sometidos a juicio y pagarán los da­
t1os y perjuicios que hayan ocasionado. " 

En Febrero de 1863 se exige a los Capitanes de buques "una razón cir­
cunstanciada de dichos colonos (se refiere p. polinesios y chinos) cuanto el 
instrumento en virtud del cual hubiesen contratado sus servicios". 

En Junio de 1873 se prohibe a los patrones exigir trabajo a los colonos 
los días domingos y en caso de ser esto. necesario en faenas de campo, se 
obligan a pagar un jornal adicionaL 

En Octubre de 1873 se crea la "Oficina de Registro de.Asiáticos a car­
go de la Prefectura del Callao, con jurisdicción a otras Sub-Prefecturas, para 
control en el cumplimiento de los contratos y repatriación de los colonos 
por cuenta del Estado, al término de los mismos; la obligación de los buques 
que regresan en lastre a Asia a recibir los.colonos que se repatrien, abonan­
do la "Oficina de Regist(o de Asiáticos" veinte soles por cada uno, obligán­
dose el Capitán, en el puerto de destino, a dar parte al Cónsul peruano 
"acompañando la razón nominal de los asiáticos repatriados que tiene a su 
bordo'' . 

Las diversas circulares a los Prefectos y Sub-Prefectos en cuya jurisdic­
ción se encuentran colonos, son para v igilar el cumplimiento de las disposi­
ciones que rigen las relaciones entre patrones y co lonos. 

La inmigración asiática a nuestro país puede dividirse en las siguientes 
etapas: 

a) De 1849 a 1857, primer período de introducción de colonos chi­
nos; 
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b) Los años 1862 y 1863 que corresponden al tráfico de colonos de la 
Polinesia y su repatriación; 

e) De 1860 a 1874, segundo per(odo de introducción de colonos chi· 
nos. 

Estas tres etapas se caracterizan por un hecho común, la forma como 
estos colonos llegan al país, frecuentemente por engaño al firmar contra­
tos cuyo texto no comprendían, y en algunos casos, por secuestro. 

Es a la primera etapa de introducción de colonos chinos a la que va­
mos a re~erirnos en esta Sección. 

El 17 de Noviembre de 1849 el Congreso expide la primera 'ley auto· 
rizativa de la inmigración extranjera orientada a la agricultura, mencionan· 
do que se debe fomentar "este nuevo género de industria premiando a los 
empresarios y con especialidad a los primeros introductores de colonos en 
atención a los mayores riesgos a que se hallan expuestos'' señalándose, ba· 
jo este criterio, la prima de 30 pesos por persona a todo introductor de co­
lonos de 1 O a 40 años de edad, siempre que su número no baje de 50 indi­
viduos. 

"Se concede a los primeros introductores de colonos D. Domingo El ías 
Y D. Juan Rodríguez, privilegio exclusivo por el término de 4 at1os, con la 
misma prima de 30 pesos señalada en esta ley, por cada colono de la China 
que introduzcan en los Departamentos de Lima y La Libertad, conforme al 
artículo anterior, comprendiéndose en esta gracia, los chinos que se cuenta 
de los interesados llegaron al Callao en el buque FEDERICO GUILLERMO". 

Conforme a la ley, el pago de la prima se hace con los derechos que 
corresponde abonar por las mercaderías internadas por estos mismos buques. 
Los colonos quedan exentos de toda contribución y servicio militar por 1 O 
at1os, debiendo el gobierno disponer la vigilancia del cumplimento de los 
contratos entre patrones y colonos. 

En esta forma el influyente Domingo El ías resulta el iniciador de este 
tráfico, infame por la forma en que fue llevado a cabo, y por efecto re­
troactivo de la ley recaba la prima que corresponde a los 7 5 cool íes llega­
dos al Callao el 15 de Octubre de 1849 en la barca dinamarquesa FEDE· 
RICO GUILLERMO (o FREOERICK WILHELM O FREDERICK Wl· 
LLI AMS) de 430 toneladas de registro, su Capitán N. Paulsen, en lastre, pro­
cedente de Comsingmoon, China, con escalas en Valpara{so y Coquimbo, 
con 17 hombres .de mar y 75 "pasa(eros" chinos. 

La concesión otorgada a El ías y Rodríguez caducó el 17 de Noviem­
bre de 1853, sin embargo los colonos continuaron llegando en los años si-
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guientes y pese al decreto de prohibición del 5 de Marzo de 1856, no es si~ 
no hasta el año 1857 en que se suspende este tráfico. 

En los siete años de esta etapa, zarparon de Comsingmoon, Macao, 
Swatow, Cantón, Arnoy, Whampoa, Manila y aun de California, 45 buques 
con cool íes, de éstos 21 con bandera peruana, 8 británicos, 7 norteamerica­
nos, 3 franceses, 2 hamburgueses, 1 danés, 1 holandés, 1 mexicano y 1 chile­
no. De estos 45 buques, 8 no llegaron al Callao, sea por amotinamiento o 
naufragios. 

También se registra el hecho de haberse "re-exportado" a Guayaquil 92 
colonos en la barca ecuatoriana VIVIANA el 2 de Febrero de 1856. 

La política británica también tuvo que ver con la inmigración china en­
cabezando un movimiento de represión en este tráfico, recordando que fue 
precisamente la Gran Bretaña el país más interesado en el tráfico humano 
llegando a cubrir, en· el Siglo XVIII, el 50 o¡o del mismo. 

Al abolir el tráfico de esclavos de sus colonias, Gran Bretaña vuelca su 
poi ítica con medidas diplomáticas y aun militares cuyo punto culminante 
corresponde al 8 de Agosto de 1845 en que ~1 Parlamento británico aprue­
ba el ''Acta Aberdeen" que declara 1 ícita la captura de todo buque dedica· 
do al tráfico negrero y el juzgamiento de sus infractores como piratas ante 
tribunales del Almirantazgo. 

. 
Aplicando esta poi ítica al tráfico de cool íes, el 7 de Setiembre de 1852 

el Gobierno de S.M. B. llama la atención a sus Cónsules sobre este trasporte 
en buques ingleses y la forma irregular de este tráfico mencionando que "los 
padecimientos que frecuentemente se ha expuesto a los emigrados, son de 
naturaleza tan penosa y cruel, que ha despertado una fuerte solicitud en las 
autoridades inglesas para impedir, tanto como sea posible, la repetición de 
semejante.., ,1busos". El resultado de esta disposición es que los buques bri­
tánicos canibian de bandera, como es el caso del SUSANNAH, BEATRIX y 
GRIMANE.ZA que aparecen como buques peruanos. 

En 1855 el Gobierno de S.M. B. reglamenta las condiciones y garantías a 
que deben sujetarse los buques dedicados al trasporte humano con respecto 
a los contratos que firman los colonos. Como resultado de esta disposición, 
se restringe el tráfico por Hong Kong, puerto por el que salen los cool íes 
a las colonias inglesas, obligando a los traficantes a recurrir a Macao, colo­
nia portuguesa, que se convierte en el centro abastecedor de mano de obra 
no calificada. 

El decreto de prohibición del 5 de Marzo de 1856 tuvo un.t aplicacíón 
relativa) pues el gobierno continuó otorgando permisos especiale!> a algunos 
agricultores para introducir colonos. Por estos permisos, los años 1856 y 
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1857 continuaron lleg;tndo cool íes, cerrándose esta primera etapa con el 
~rribo de la fragata nacional J.C.U. en Julio de 1857. 

Muchos de los trabajadores "importados" por Domingo El ías fueron a 
parar a las islas Chincha donde precisamente ese personaje era el empresa­
rio encargado del laboreo y cargu ío del guano. 

Los resultados de esta poi ítica, tal como fue llevada a cabo, se revela en 
los siguientes párrafos de la Memoria del Ministro de Gobierno¡ J .M. Tirado, 
al Congreso de 1853: 

"Estos efectos de un forzoso y mal sistema han sido la causa de que la 
inmigración, principalmente de europeos, haya desaparecido casi en su tota­
lidad, o porque los colonos han vuelto a salir del país, o lo que es más sensi­
ble, porque han muerto". 

' 'Desde el 26 de Febrero de 1850 hasta el 5 de Julio de este año (1853) 
se han introducido al Perú 3.932 colonos; de ellos 2.515 chinos, 320 irlan­
deses y 1.000 alemanes, cuyas primas a 30 pesos ascienden a 117.960 pesos". 

En los Cuadros que siguen, se muestra el proceso de inmigración ch ina 
en su primera etapa, el movimiento de buques, su nacionalidad, datos de los 
coiQ.nos y hrgar de procedencia y embarcador. Con esta información se de­
termina que entre 1849 y 1857 !ingresaron al país 11.667 colonos chinos, 
muchos de éstos en condiciones tan precarias de salud, que debieron ser in­
ternados en hospitales. 

-o-
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Fec.ba de N0111bn del Capitin Colono o Lugn de 

aalid• lioolbre del buque Bandera T.l. y nac.ionalidad E , LL ellbarco Elobarcador Oba 

1849 Jun. 7 FJU:Illl. WltL lAHS Daneaa 430 Paulu~~o DarlEs 15 .. 7S Cotuin~oo Do1aingo Eliaa 

18~0 feb. 17 1.\llY KlN'TACUE Britá~ca 763 J.R. S!dth llritinico 440 199 241 .. " (1) 
Jun. 13 EMPilES A Peruana 446 J. White " 300 48 2.52 .. " 
Set. 24 t.IJIDLT Pranc·••• 292 J. Paiu Prancéa 245 -- - " .. 
Oct. 7 C!lll.! " 376 J. Venaio1 .. 300 - -- " .. 
Oct. 14 KAHUELlTA .. 200 Las Casaa " 180 4 !76 .. .. (2) 

18Sl Ene. 31 !WliiiER Britinico 685 8attland Británico 409 9 ,00 Kac.ao J. Sevilu y Co. 
Feb. 21 COROIIAllllEL .. 663 llrovn .. 404 4 400 .. .. 
Dic. S 'llCIOil't .. 579 "Ku.llioa .. 350 - - Cose inJ!IOOn 

, . 
1852 Feb. 2 SUSAHlWI Pe.rua.ne .514 Lultey " 325 6 319 .. " 

.... b. 2 IIEATI\tX 
.. 376 !dv&rdli " 300 - -- .. W.M. Robinet 

Jul. 10 DO'RESA .. 446 Whice .. 420 27 393 .. J. Sevilla y Co . 
Abr. 10 MI CENO .. 230 eoo.~lu l'eTU4DO 5 .. S . . .. 
~ov. 24 01110 !E. uu. 373 lt.aupacb Dan& 300 72 228 .. Alaon 

1853 Ene. 2 !LIZA KlRRlSON Británica 797 He Cullocb Britinico 420 16 404 .. J . Sevilla y eo . 
Eae. 26 1SABEL QUl:NTANA Peruana 514 Beaüer .. 325 9 316 .. 
Feb. ll YAQUE Mexicana 237 Launiga Español 200 2 198 Kacao Alaon 
Feb. 11 !lt!PAUl Británica 1.006 Neil Británico soo 8 492 eou.fngmoon J. Sevilla y Co. 
Mar. 18 RQ~A WA:i Peruana 233 C. Wheatley " 200 - - " " 
l' .. ar. 19 EHPRESA ., 446 llhite " 425 96 329 .. .. 

18H f"eb. 20 ISABEL QUDITANA .. 514 Be u ley .. 325 47 278 .. .. 
7eb. 20 A.'IAZOII Británica 340 Vincent .. 250 2 248 Svatov W.H. Robinet (3) 
Hn. .. CRl!W!EZA Peruana 700 Peony .. 600 -- -- .. J. Sevilla y Co. 
Jun. 10 SA.'ITlAGO .. 300 Loutano Clileno 60 .. 60 Maca o W.M. Robinet (3) . 

Rosa ---
4.814 l 

Abrevi.aturaa : "E" colonos eJibarcadoa, "F" fallecidos en viaje, 't¡.L11 colonos llegados. 

~- (1) Deeeeoa causado a por maltracoa; (2) 
idas de gÜano. 

Colonoa traabordadoa del buque OlliiA en Manila; (3) Se lea garmdu. no trabajar en lu 

!ll la ulaci6n mteTior en ada eaeoa loe buques que aelen de puertos chinos no lles., al Callao. El buque francea Al.B'&Rl', britanieo 'll.CTORr 
y peruano ROSA El. lAS, por atiOtinaadento, •uen e del Cepitan y Oficiales y reveao a China. Por naufrasio el buque peruano IIEAl'PJ:X en Sis\ga­
puno y el GRIMANEZA percUdo en loa arrecifu Br.,..,ton con 600 colonoe a bordo. La barca francesa QITLE ae vió obligada a resreaar a puerto 
al hacer agua aue bode su. 

El puert<> de deacino ' "' Callao aunque en el doc.-oto oris;inal a e .enciona Callao y Pallllllá a parür de 1852. 

Acco1.11ta and Pappera - 11uaeo llritánic.o- -lnfol"llle del c6nwl Británico E.W. Robertaon. 

El cuadro ha oido pnperado toutldo COIIO bue copia del dnc.-nto oripnal geotibante proporcionado por Villla llerpicb Gallo. 



Fecha da Nombre del r. O T. O o 5 Lugar de 
llega da ' buque Bande ra Tipo T.l!. "E" .. ,.. "uf' ellbarco Consignatario Obs. 

1855 Jul. CATALIIIA "Peruana Praaau 550 t ' 492 (1) 
Se t. INDIAKAN E!. \1\l. " 1.165 1 1 436 Macao 
Set. DELFOI\OREN Holendeea Barca 643 1 t 340 Can ton 
Se t. l'IIANClSCA Chilena " 489 1 1 201. ,_,., 
Oct. Zltl.AND Britiniea Fra~ta 1.238 t t 336 
Nov. BOLO EJ.GLE BE.\1\l. 1.700 t t 550 

1856 Ene . AIW.U. Peruana Fragata • 415 415 130 285 
Ene. COllA " " 1.250 710 230 480 Maca o 
Feb. 1/!St WARD 110 tt. \IU. " 1.633 1 ' 728 
reb. DAUIATIA " " 560 331 82 249 
Feb. BUENAvttmlRA Peruana Barca ... 251 61 190 
Ma r. lll.NGED RACE E!. OU. !'rapta 500 1 1 730 
Abr. u.tiSA Ballburaueea Barca 216 144 34 110 Manila 
Hay. ANTONIA TIRRY Peruana l'Tagata 884 ? ? 486 llhampoa 
Jul. CATALINA " 

... 
.S 50 ? ? 487 Maceo 

Se t., TILL IWDburaueea Barca 296 ? ' ... WbU~poa 

Oct. TIRESA TE1\RY Peruana " ... 1 f 145 Calilomia 
Nov. ANTONIA TIRRY " Fragata S 50 ? ? 330 

lBS 7 Jul. J.c.u. " Fragata 730 450 172 ...lZ§ Macao 

6.853 (2) 

Abreviaturas : "!" eolonoe embaraadoa, "F" fall.ecicloa en viaje. ''LL" eo1onoa llegadoa. 

~ - (1) En el total de coloooa llegadoa ae incluye 93 •ujena. (2) El 2 de Febrero de 1856 ae dupachli a Guayaquil 92 colonos chino• 
en la barcA ecuatoriana Y1V1ANA. 

Para el ai\o 1857 existen otras dos referencias. t.a fragau peruana ISABEL QUlliTANA en la que ae produce un n>ot{n, habienolo~c 
arrojado al a~tua 69 cocliea. El otro cao es el d e le fragata emericana WEST WARD HO en d que tllllbiEn ae registra un amoti­
namiento con 47 Muertos a bordo. Sn amboa casos l)ay que suponer que los buques fueron obligado& a r.~sr~ .. r • laa costas d~ 
Chi.nn. 

Eate cuadro ha .ido preparado to..ndo e.,., infonoaei6n b&ica el 110vilúento de buquu en el Callao, re¡inudoa diarU...nte en "El. COMERCIO 
de Lima y alguno• doc.-ntoa no e18J11ficacloa en el Huaeo K aval del l'erú, donde ae enewotT&D da toa aislados. 



NOTAS AL CAPITULO 

(1) Cabal muestra del imperialismo británico de esta época se encuentra en la res­
puesta de lord Palmerston, Principal Secretario de Estado en el Departamento de A R.EE. 
á la protesta del Ministro Plenipotenciario del Perú en Londres, Juan Manuel lturregui, 
por las repetidas injurias de los representantes de S.M.B., " En suma, suplico al Sr. lturre­
gui se sirva declarar a su Gobierno que, en adelante, las fuerzas navales británicas en el 
Pacífico serán enérgicamente empleadas en proteger a los súbditos británicos y sus pro­
piedades, en defender los interese de este país y en mantener el honor de la corona de 
S.M." (Memoria del Ministro de RR.EE. al Congreso de 1847). 

(2) El primer buque que realizó trasporte de guano para la exportación en la conce­
sión otorgada a Quirós, fue el velero inglés CHARLES EYES que salió de las islas Chincha 
el 3 de Enero de 1841. los siguientes embarques se realizaron en los buques de la misma 
nacionalidad BONANZA, EUROPA, ROYAL STAR, FORANGER, MARY WOARAL, 
MAYPU, HEROINE, MARY MUIR, NAUTILUS, HAYOEE, ATKINSON, ELISABETH 
RADCLIFFE, ACTHEON, ANN BRISSON, PHILIPS, OOROTHEA' OBERON, KES· 
TAELL, EARl OF lONSDAlE, el buque hamburgués JOSEPHINE, el belga NATIO­
NAl y el francés SAlAMANDRE. 

En 1844, cuando la exportación de guano comienza a concitar la atención de los 
Poderes Públicos, el Gobierno dispone el primer reconocimiento del litoral para determi· 
nar los depósitos del fertilizante, habiéndose clasificado las islas y puntas guaneras en los 
denominados Grupos del Norte, Centro y Sur. 

En el Grupo Norte, las ~slas Perico, Foca, lobos de Tierra y de Afuera, Macabí, 
Guañape, Chao, Co rcobado, Santa, Blanca, Ferrol, Tortugas, la Viuda y punta Cerro Ne­
gro, Grama, Culebras, Colorada y litera. 

En el Grupo Centro, las islas Don Martín, grupo de Huaura, Mazorca, Pescadores 
San"lorenzo, Cabinzas, Pachacamac, Asia, el grupo de las islas Chincha, las puntas de Gri: 
talabas y Chancay. 

En el Grupo Sur, las islas Ballestas, San Gallán, la Vieja, Santí! Rosa, Hornillos, 
Cocotea, Jesús, las puntas de lomitas, San Nicolás, San Juan Tres Hermanos, Sombreri· 
llos, lomas, Atico, la Planchada, Ocoña, la Chira, lslay, Bombón Coles y Sama y en el 
litoral de Arica y T arapacá las islas de 1 quique y Palillos, el Pabellón de Pica, puerto 1 n· 
glés, las puntas de lobos, Guanillos, Chipana, Grande, la isla Alacrán y el Morro de Arica. 

212 



(3) Entre los años 1842 y 1853 se aprobaron los siguientes contratos o propuestas 
para la exportación de guano. 

E119 de Febrero de 1842, dejando sin efecto el contrato Ouirós-AIIierde Diciem­
bre anterior, se aprueba una propuesta para establecer una sociedad entre el Estado y un 
grupo. de empresarios formado por Ouirós-Allier; Puymirol y Poumaroux de Francia; 
Gibbs & Crowley de Inglaterra, todos, con oficina en Lima para exportar el fertilizante, 
por el plazo de 5 años a partir retro activamente, del 17 de Oiciemb re de 1841. 

Se fija en 120.000 toneladas la exportación durante la vigencia de la sociedad. El 
Estado pone como capital el fertilizante y los asociados su industria y trabajo adelantan­
do, por cuenta de la sociedad, los gastos de extracción, embarque, seguros, fletes y 
demás gastos. 

Del producto de las ventas, deducidos los gastos, corresponde' 75 O/o al Estado y 
25 OJo a los asociados. Las empresas asociadas adelantan al Gobierno 487.000 pesos y 
en compensación a este adelanto se otorga un embarque de 1.300 toneladas libre de todo 
cargo. 

El Gobierno se compromete a no conceder permisos de exportación a otras perso­
nas, por el plazo de duración de la sociedad, esto es, hasta el 17 de Diciembre de 1846. 

El 6 de Febrero de 1846 el Gobierno de Castilla firma un contrato con José Caneva­
ro, aceptando de este comerciante un préstamo de 36.000 pesos para la adquisición del 
bergantín austriaco JIOVANNA a cambio de una concesión para exportar guano, al tér­
mino del contrato con Ou irós y otros. Por este acuerdo la Casa Canevaro exportó 5.134 
toneladas de registro en 17 buques desde el 1 O de Febrero de 1848 al 27 de Febrero de 
1849. 

El bergantín JIO VAN NA constru ído en Trie$te, de 415 toneladas, 102 pies de eslo­
ra, 32 de manga y 18 de puntal, fue armado en guerra y tomó el nombre de GAMARRA. 

En Marzo de 1847 el representante del Perú en Londres, Juan Manuel lturregui, 
acuerda con la firma Castesgoud un empréstito de medio millón de libras, garantizando 
con la entrega de 200 mil toneladas de guano. Desaprobado por el Gobierno este arre­
glo, hubo de consignarse a beneficio de los prestatarios 9.313 toneladas de fertilizante por 
adelanto recibido de 20.000 libras. 
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El 10 de Junio de 1847 se firma un contrato con Pedro Blanco y Co. para el pago 
de 57.516 pesos que se le adeudaban para cubrir el saldo en la adquisición del vapor de 
guerra A IMAC construido en los astilleros Brown & Bell de New York, de 682 tonela­
das, 172 pies de eslora, 28 de manga y 15 de puntal, con aparejo de bergantín. Para el 
pago de esta deuda se consignó 5.000 toneladas de guano despachados en 12 buques para 
su venta en los Estados Unidos. 

El 13 de Junio de 1847, el Gobierno acepta un empréstito de 700.000 pesos de Mi· 
guel Montané & Co., para cuyo pago se autoriza la consignación de 40 mil toneladas de 
guano al grupo de empresarios asociados con el Gobierno conforme al contrato de Fe­
brero de 1842. 

En Diciembre de 1847 se aprueba un contrato con los asociados Gibbs & Co. y 
Montané & Co., para un empréstito de 850.000 pesos, autorizándose a los contratis· 
tas el derecho exclusivo para exportar 100.000 toneladas "medida de registro mederna, 
según conste de la patente de los buques que la carguen'' en el plazo de 18 meses a partir 
de Julio de 1848. El guano se vende por cuenta del Estado al mejor precio, a juicio de los 
consignatarios, rebajándose del producto bruto de las ventas iguales comisiones y gastos 
qu correspondan conforme a ventas anteriores con el interés del 5 0/o sobre los desem· 
bolsos en Europa. 

Especifica el contrato la decisión del Gobierno de los embarques no sean asegura­
dos contra los riesgos de la navegación, permitiendo a los contratistas reemplazar las 
toneladas que puedan perderse con nuevos embarques, entendiéndose que se dará por 
perdido todo buque del que no se tenga noticia de su llegada al puerto de destino, al 
año de su zarpe. 

En la cláusula 14 del convenio se menciona que para esta exportación "se necesi­
tará un crecido número de buques que no se pueden conseguir en esta costa, los contra· 
tistas quedan facultados desde ahora para mandarlos fletar por sus corresponsab les en Eu­
ropa y demás partes donde puedan conseguir, entendiéndose que aunque los contratos 
vengan a nombre de los contratistas, el Gobierno será responsable después de la llegada de 
los buques al Callao por los daños y perjuicios que ocasiona la falta de cumplimiento de 
los contratos de fletamento, si por su parte no fuese entregado el guano, o si pusiese em -
barazo en su despacho o por cualquier otro . caso a excepción de los fortuitos". Hasta 
Junio de 1849 se exportaron por este contrato' 23.730 toneladas de registro en 56 buques, 
esto es, un promedio de 422 toneladas de registro o 548 toneladas de peso por buque. 

En Marzo de 1849 el Gobierno aprueba el contrato celebrado en Londres con An­
tonio Gibbs e Hijo para la consignación de guano en Europa, excepto Francia, por el pla­
zo de 1 año a partir de Diciembre de 1849. 
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Este arreglo constituye parte del acuerdo para la conversión de los bonos de la deu­
da externa proveniente de los empréstitos de 1823 y 1825 levantados en Inglaterra para 
la guerra de independencia. La mitad del producto neto del guano se aplica al pago de los 
intereses de los bonos emitidos en la conversión acordada. 

La deuda ext.erna al 1 o de Junio de 1849 por los empréstitos mencionados, capital 
e intereses, llegaba a 21'232,410 pesos, a lo que hay que agregar los saldos de las deudas 
pendientes con Chile, Francia, Estados Unidos e Inglaterra, por un total de 1'186.237 pe­
sos. 

En Octubre de 1849 el Congreso aprueba un empréstito de 472 mil pesos con Gibbs 
& Co. y Montané & Co., quedando afectada para este pago la mitad del producto del gua­
no que se venda en Gran Bretaña y otras partes de Europa1 excepto Francia, a que se re­
fiere el contrato del 12 de Marzo del mismo año, garantizándose el pago con la hipoteca 
de 70.000 toneladas del fertilizante. 

En Mayo de 1850 se acuerda un nuevo empréstito de 384.000 pesos con Gibbs y 
Montané, con un interés del 6 O/o anual, hipotecando 25.000 toneladas de guano. 

En Mayo del mismo año se contrata otro empréstito de 800.000 pesos con Antonio 
Gibbs e Hijos, consignatarios del guano en Europa, prorrogando la concesión por 5 años, 
exceptuándose, en este arreglo, el mercado de España. 

En Octubre de 1850 se firma un contrato de consignación por 10 años con un gru· 
po de comerciantes peruanos; entre éstos Federico y Felipe Barrera, Julián de Zaracon­
degui y Nicolás Rodrigo para colocar el fertilizante en Norte América, España, Brasil, 
Francia, Las Antillas y China, en una cantidad anual fijada por el Gobierno, a partir de 
Abril de 1851. 

Este grupo constituyó en 1851 la "Sociedad Consignataria del Guano", que al no 
poder reunir el capital necesario para sus operaciones, acordó con el Gobierno limitar 
la concesión sólo a los Estados Unidos por el plazo de 5 años, adelantando al Gobierno 
200.000 pesos. Se autoriza el fletamento de buques en los EE.UU. 

En Octubre de 1851 se firma un nuevo contrato con Montané y Co., por 5 años, pa­
rala consignación en Francia y que fue ampliado en Abril de 1852 a las colonias france­
sas de Guadalupe, Martinic.a, Guayana, Barbón, Argelia, Senegal, María Galante y Pondi· 
chery. 

(4) El 21 de Setiembre de 1843 la República de Chile toma "posesión de los Estre· 
chos de Magallanes y su territorio", como se declara en la respectiva Acta suscrita por el 
Capitán de Fragata Juan Guillermos, Jefe de la expedición enviada por el Intendente de 
Ancud, Domingo Espiñeira. 
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En las instrucciones al Capitán Guillermos se le señala en detalle el derrotero que 
debe seguir y las salvas de cañón que se debe disponer después de rubricar el Acta de fa 
toma de Posesión. Se le recomienda recorrer el Estrecho para estudiar las posibilidades 
de establecer guarniciones y centros de colonización, asr como el establecimiento· de un 
sistema de remolque de veleros por buques a vapor. Se le previene de que en caso el terri· 
torio estuviese ocupado por una nación extranjera, debe protestar hasta tres veces de que 
.el territorio es chileno como lo establece la Constitución Política. 

Estas disposiciones para la "toma de posesión" de un territorio que más parecen un 
plan de campaña y no un simple acto administrativo dentro de una sección de territorio 
que se dice chileno conforme a la Constitución, tuvieron incalculables consecuencias co­
mo veremos en otro Capítulo. 

En el Tratado de límites de 1881 entre Argentina y Chile, firmado en plena Guerra 
del Pacífico, se especifica en el Artículo 5o. que ''El Estrecho de Magallanes queda neu­
tralizado a perpetuidad y asegurada su libre navegación para las banderas de todas las 
naciones. En el interés de asegurar esta libertad y neutralidad, no se construirán en las 
costas fortificaciones ni defensas militares que puedan contrariar este propósito." 

(5) BONILLA, Heraclio (Compilador) _; Gran Bretaña y el Perú 1826-1919 · lnfor· 
mes de los Cónsules Británicos - Instituto de Estudios Peruanos- Lima, 1976. 

(6) La palabra "tonelada" es voz genérica que se aplica indistintamente a los are· 
queos o registros, al porte bruto y neto y al desplazamiento máximo y en rosca, por lo 
que se debe precisar en cada caso. 

(7) La Factoría Naval de Bellavista se crea el 22 de Mayo de 1845, fecha que co­
rresponde al decreto de nombramiento, como Director de ese establecimiento, del inge­
niero Jorge Rumwill al que se le comisiona a Inglaterra para la adquisición de equipos y 
máquinas para la Factoría. 

En su origen el local que ocupa la Factoría Naval de Bellavista, corresponde al cole­
gio y hospital construidos por la Compañía de Jesús conforme a la autorización dada por 
la Corona en 1756, precisamente como un medio para impulsar la reconstrucción del 
Callao destruido por el maremoto de 1746. Expulsados los jesuitas del Virreinato, el co· 
legio subsiste mantenido por la Administración General de Temporalidades que adminis· 
tra los bienes de la Compañía de Jesús y el hospital es entregado a los Padres de San Juan 
de Dios, destinado a la asistencia del vecindario y especialmente al personal navla y mili· 
tar. 
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En 1849 la Factoría Naval de Bellavista entra a la etapa de producción encontrán­
dose como referencia un comentario en el ''Calendario y Guía de Forasteros" bajo el 
título de "Herrería de Vapor'' sobre la instalación de "la oficina de herrería para los re­
paros de las maquinas del vapor de guerra nacional A IMAC, con los útiles y herramientas 
que al efecto hizo traer el actual gobierno por su innata, notable y racional afección a la 
marina". Este comentario es suscrito por el Capitán de Navío Eduarod Carrasco. · 

Al finalizar su período gubernamental, el General Ramón Castilla en su Memoria 
del 20 de Marzo de 1851, se refiere a la Factoría en los siguientes términos: 

"la oficina de fundición y maestranza de Bellavista es, en su género, el primer es­
tablecimiento de la América del Sur". 

"Su aparato mecánico en sus diierentes aplicaciones, se mueve simultáneamente 
por impulso del vapor; se ha construído ya varias maquinarias y otras muchas obras para 
el servicio del Estado y particulares". 

"El Gobierno mira además este establecimiento como colegio de artes, en donde 
peruanos industriosos adquieren y perfeccionan conocimientos que producen medios se­
guros de subsistencia." 

Cuando se llega a 1858, la Factoría comprendía los siguientes talleres: 

De Dibujo 
De Modelaría 
Fundición de fierro y bronce 
Maquinaria 
Cobraría y plomería 
Herrería 
Calderería 

El personal incluía 43 técnicos calificados, bajo la supervisión del Ingeniero Daniel 
Clark, Director def Establecimiento. 

Para apreciar el desarrollo e importancia de la Factoría Naval de Bellavista, hay 
que señalar que parte del material de campaña del Ejército provenía de sus talleres. 

En la obra del Ingeniero Alberto Regal, "Castilla Constructor" (Instituto Ramón 
Castilla, 1967), se menciona que en el año 1858, el tren de campaña.incluía 12 obus~s lar­
gos de montaña tundidos en la Factoría 8 con armones y 4 con limoneras; 20 canones 
de a 4 de montaña 12 con limoneras 4 con armones y 4 montados en antiguas cure­
ñas. Señala igualm~nte que en ese año' de 1858, se fabricaba en Bellavista 4 obuses de 7 
pulgadas para ser montadas en cureñas modernas, tiradas por 4 caballos, con un peso 
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por pieza de 7881ibras y un alcance de 2.000 varas con una carga de 200 onzas de pólvora 
en la recámara, conforme al resultado de las pruebas. 

La Factoría Naval de Bellavista prestó importantes servicios en apoyo de la Marina 
de Guerra y vapores mercantes y en otras actividades hasta la guerra de 1879 en que fue­
ron arrasadas sus instalaciones a la proximidad del enemigo. 

(8) Libro No. 71 de Matrícula de Naves entre 1848 y 1851. Documento del Museo 
Naval del Perú. 

(9) El antecedentes mas inmediato para la fijación de fronteras con el Brasil, se en· 
cuentra en el Tratado de Paz, Amistad, Navegación y Comercio, acordado en Lima el 11 
de Julio de 1841 entre los Ministros Ferreyros y Ponte Ribeyro, el que señala como 
norma para la demarcación de límites el "utti possidetis" de 1821, esto es, la posesión 
de hecho en esa fecha por el establecimiento de colonias en la Amazonia, lo que en el 
caso de Brasil superaba la línea de demarcación fijada por el Tratado de San ldelfonso 
en 1777, declarado nulo por el Brasil a consecuencia de la guerra de 1801 entre Portu­
gal y España. 

El Tratado de Ferreyros·da Ponte Ribeyro no fue perfeccionado. 

(10) Watt Steward, en su libro "Ch inese Bondage in Perú", menciona que "a co· 
mienzos de 1871, Meiggs disponía de más de '5.000 culíes trabajando en sus proyectos 
ferrocarrileros". 

-o-
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CAPITULO V 

1852 - 1863 

De José Rufino Echenique a Miguel de San Román - El Regla­
mento de Comercio de 1852 - El Estado General de la Matrí­
cula de los Buques Mercantes nacionales en 1853 - El libre 
tránsito y navegación en las vías fluviales sudamericanas -
La Convención Especial firmada con Estados Unidos sobre los 
Principios en que se fundan los derechos de los neutrales en el 
mar · La exportación del guano - Los Tratados de Amistad, 
Comercio y Navegación con países de América y Europa · 
La política de " igualdad de banderas" en la actividad naviera 
La Convención Fluvial firmada con Brasil en 1858 - Los vapo­
res fluviales TIRADO, HUALLAGA, PASTAZA, MORONA, 
NAPO y PUTUMAYO - El primer dique flotante en el puerto 
del Callao - El Reglamento Marítimo Internacional para evitar 
colisiones en el mar . La Marina Mercante nacional en la intro­
ducción de colonos de la Polinesia. 
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CAPITULO V 

1852 - 1863 

DE JOSE RUFINO ECHENIQUE A MIGUEL DE SAN ROMAN 

. Poco después de asumir la Presidencia de la República el General Eche-
nrque, comienza la agitación pública por lo que dio en llamarse en esa época 
el "escándalo de la consolidación". 

Esta situación tiene como origen diversas leyes expedidas en el Gobier­
no de Castilla, desde la ley del 17 de Setiembre de 184 7 en que se reconoce 
como deuda del Estado toda suma en dinero o especies que se hubiera to­
mado para el auxil io del ejército desde 1823; la ley del 29 de Diciembre de 
1847 por la que se amplía este reconocimiento a los crédito:, cit'sdc el 19 de 
Setiembre de 1820; la ley dt>llO de M..trzo de 1848 en que se fijan las normas 
para la liquidación de la deuda intcrn..~, mencionándose a este efecto las dos 
leyes anteriores, así como las deudas provenientes de suminrstros, cupos, 
contribuciones de guerra, empréstitos voluntarios y forzoso , etc., sin lugar 
de prescripción de estos cargos contra la hacienda pública y, finalmente, la 
lev del 16 de Marzo de 1850 que determina en un extenso arricul. do todo lo 
que- pocJ ra ~cr motivo de reciJrnación. Estas leyes comenlaron a cumplirse 
en el primN Gobitrno de Castilli!, que a\ concluir u período constitucional 
se habra rl:cnnucido en la deud<J intl!rna consolidada , proxim,1clamcnte 4.5 
millones de pesos. 

Los cargos hechos a la administración de Echenique, se refieren .J haber 
conocido expedientes de consolidación faltos de comprohacion legal r de 
haber trasladado a Europa, como deuda externa, vario:> millones de pesos del 
valor de tales créditos reconocidos. 

En el aspecto internacional las dificultades con Bolivia, son el comienzo 
d~ una situación conflictiva. En Abril de 1853 el Consejo de Estado reco­
mre~da al Gobierno aplicar medidas de retorsión y represalia para exigir al 
gobrerno boliviano de Belzú las satisfacciones y reparaciones convenientes 
por la frecuente violación del Tratado fi rmado en La Paz en 1849, sobre el 
compromiso de Bolivia de no emi tir moneda feble que en razón del comercio 
en tre ambos países ingresa al Perú en cantidades crecidas con grave daño a su 
economía, agregándose a esta situación la expulsión del Ministro peruano 
acreditado en La Paz y el rechazo en la admisión de un Cónsul. 
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Como consecuencia de esta recomendación, el Gobierno suspende las 
franquic ias otorgadas a Bolivia y dispone la aplicación de los derechos de 
Aduana, conforme al Reglamento de Comercio, a las mercaderías despacha­
das por Arica con destino a Bolivia. El 6 de Mayo de 1853 se presenta un 
ultimátum a Bolivia exigiendo la destitución del Ministro de RR.EE. respon­
sab le de la expu lsión de los representantes peruanos; el restablecimiento de 
la Legación en La Paz y garantías para el cese de amonedación de baja ley. 
Este ultimátum fue rechazado por Bolivi.a el 15 de Mayo. 

El 16 de Agosto del mismo año el Congreso autoriza al Ejecutivo a de­
clarar la guerra a Bolivia y llevarla a cabo "por todos los medios convenientes 
si no obtiene la satisfacción de las ofensas inferidas al honor e intereses de 
la Nación". Pese a esta autorización, el Gobierno de Echenique se limita a 
disponer la ocupación pacífica de Cobija o puerto La Mar, garantizando los 
intereses de bolivianos y extranjeros y la normalidad de las operaciones mer­
cantiles. 

A f ines de 1853 tiene lugar la sublevación de Domingo El ías en lea, 
qúe termina con su derrota en Saraja y su fuga a Chil'e. 

En Enero de 1854 estalla en Arequipa un nuevo movimiento revolucio­
nario que se extiende a Puno, Tacna y Moquegua, asumiendo la jefatura del 
"ejército libertador" el General Ramón Castilla, proclamado por sus partida­
rios, 14 de Abril, Presidente Provisional con el título de Libertador. En esta 
condición decreta en Ayacucho, 5 de J u1io, la abolición del tributo o contri­
bución de indígenas y en Huancayo, 5 de Diciembre, la libertad de todos los 
hombres que pisan el territorio de la República, quedando manumisos más 
de 25.000 esclavos. 

El 5 de Enero de 1855 tiene fugar la batalla de La Palma con la derrota 
de Echenique, finalizando esta guerra civil que le cuesta al país más de 4.000 
muertos, 15 millones de pesos y la movilización de 20.000 hombres en ar­
mas. 

Instalado en Lima el Gobierno de Castilla, 5 de Febrero de 1855, se 
convoca a elecciones para la Convención Nacional, la misma que se instala 
el 14 de Julio otorgando a Castilla el nombramiento de Presidente Proviso­
rio, ratificando y legalizando su autoridad. La Convención Nacional orde­
na en Noviembre de 1855 el enjuiciamiento de Echenique y sus Min istros 
y demás funcionarios que contribuyeron a la "desorganización de la Repú­
blica y a la ruina de su hacienda". 

En Octubre de 1856 se inicia en Arequipa una nueva revolución enca­
bezada por el General Manuel Ignacio Yivanco, cuyas fuerzas son derrota­
das en Chiclayo, Piura y Callao en Abril de 1857 y en Areq uipa en Marzo 
de 1858. 
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. Pacificada la República, el General Castilla regresa a la Capital sin rea­
S~f!ltr el mando supremo que continúa a cargo del Consejo de Nlinistros pre­
Sidido por el General José María Raygada, quien convoca a elecciones 30 
de Abril de 1858, para un congreso· extraordinario y para la elección d'e los 
cargos de Presidente y Vice-Presidente. 

El 12 de Octubre del mismo año se instala el Congreso, proclamán­
dose a Castilla como Presidente Constitucional y a Juan Manuel del Mar 
como Vice-Presidente, 23 de Octubre, por un período de 4 años, confor­
me a la Constitución reformada de 1856. 

El 21 de Setiembre de 1857 el Gobierno de Ecuador celebra con sus 
acreedores británicos el Convenio lcaza-Princhett, por el cual esa Repúbli­
ca cede, como condonación de su deuda, una extensión territorial de 
1'600,200 cuadras cuadradas (1) de terrenos comprendidos en el delta del 
Pailón, en Canelos, en el río Zamora, en los ríos Zulima, Atacames y Sua y 
entre el Cañar y Pucará. 

, En la concesión referente al Cantón de Canelos, se inclu t'a márgenes del 
rto Bobonaza, afluente del Pastaza, en territorio peruano conforme a la Real 
~édu la de 1802 y por e l principio de uti possidetis de 181 O, lo que dio m o· 
trvo para que el Ministro Plenipotenciario en Quito formulara una protesta 
solicitando la suspensión del arreglo con los acreedores británicos y la cele­
bración de un tratado de 1 imites. La falta de un acuerdo y otros incidentes 
motivaron el retiro del representante peruano. 

En Octubre de 1858 el Congreso autoriza al Poder Ejecutivo a reforzar 
el ejército y emplear las medidas que estime necesarias, inclusive la fuerza, 
hasta alcanzar satisfacciones de Ecuador. 

El 3 de Noviembre las fuerzas navales al mando del Contralm.rante 
Ignacio Mariátegui inician el bloqueo pacífico de Guayaquil y orros puertos 
ecuatorianos. 

Al fracaso de todos los intentos para una solución pacífica, el Gen~ral 
Castilla hace entrega del mando supremo 26 de Setiembre de 1859, al VICe­
Presidente luan M. del Mar, y asume el ,;,ando de una expedición, cuida~o­
samente preparada, recalando en Paita, donde otorga un plazo de 3p d1as 
a los jefes y facciones ecuatorianas en pugna para que resuelvan sus diferen­
cias Y poder entenderse con alguien, evitando "aum.~ntar los conflí~tos de 
un pueb lo hermano y sacar ventajas de su actualidad . El 12 de Novrembre 
las tropas peruanas ocupan los alrededores de Guayaquil y el 7 de Enero de 
1860 se insta lan en e l puerto. 

' 
El 26 de Enero de 1860 se firma el Tratado de paz, ambtad Y alianza, 

llamado Tratado de Mapasingue, ratificado por el Presidente Castilla Y el 
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General Guillermo Franco como Jefe Supremo del. Gobi.e.rno de Ecuador, 
declarándose nula la adjudicación de los territorios reclamados por el Perú 
en el Cantón de Canelos, dejándose al arbitraje obligatorio las cuestiones 
que surjan entre ambos países. 

El 19 de Febrero de 1860 regresa al Callao la fuerza expedicionaria si n 
disparar un tiro, respetando los derechos ecuatori anos y sin exigir ningún 
pago por los gastos de la ex pedición. 

Al asumir la Presidencia de Ecuador Garcfa Moreno, luego del derroca­
miento del General Franco, declara nulo el Tratado de Mapasingue el 8 de 
Abril de 1861 y por otra parte, ya en el Gobierno de San Román, e l Con­
greso Peruano también lo desaprueba conforme a una ley del 13 d~ Enero de 
1863. 

En 1860 se reforma la Constitución de 1856, promulgándose una nueva 
Carta Política el 13 de Noviembre de 1860, que tuvo una vigencia de 60 
ai1os. 

Al cumplirse e l período gubernamental de Castilla, el Congreso 
proclama el 29 de Agosto de 1862 al General Miguel San Román como Pre­
sidente de la República, al General Juan Antonio Pezet como primer Vice­
Presidente y al general Pedro Diez Canseco como segundo Vice-Presidente. 
El cambio de gobierno tiene lugar el 24 de Octubre de 1862. 

El 3 de Abril de 1863 fallece el Presidente San Román y en ausencia 
del primer Vice-Presidente, asume e l mando el General Diez Canseco hasta 
el 5 dí' Agosto. en que entrega e l cargo al General Juan Anton io Pezet. 

EL REGLAMENTO DE COMERCIO DE 1852 

En los meses de Octubre y Diciembre de 1851 el Congreso de la Repú­
blica emite dos importantes leyes señalando una poi ítica en cuanto al comer­
cio exterior, sentando las bases a que debe sujetarse el Gobierno en el nuevo 
Reglamento de Comercio que se expida. En adición a estas directivas, se ex­
piden otras dos leyes trascendentales para el comercio, la del 24 de Diciem­
bre de 1851 que se refiere a la nivelación en los derech·os de importación , 
cualquiera que sea la nave que trasporta mercaderías y la del 20 de Enero de 
1852 por la adopción del Código de Comercio Español "con las modificacio­
nes que las circunstancias del pa(s hagan indispensables". 

Con las directivas mencionadas, el 12 de Mayo de 1852 se expide el 
nuevo Reglamento de Comercio, quedando derogado el anterior de 1840. 
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En el nuevo dispositivo legal se menciona como puertos mayores Ari­
ca, lsl.ly1 Callao, Huanchaco, San José y Paita. El Callao y Arica son puertos 
de depósito por tiempo indefinido, limitando e11 los otros la facultad de de­
pósito hasta por tres años. 

Se clasifican como puertos menores los de !quique llo Chala Pisco 
H h 

1 1 • 1 

uac o, Casma, Pacasmayo y Tumbes. 

Son caletas habilitadas para la exportación de pro<.lucros naturales o 
P.ara la in~ernación de mercaderías despachadas de lo) puertos mayore~, Me­
pilones, Prsagua, Pdtillos, Chucumata , Morro de Sama, Cocotea, Quilca, Lo­
mas, Nazca, Caucato, Chincha, Cerro Awl, Ancón, Chanc;:¡y, Supe, Huar­
mey, Samanco, Chimbote, Santa, l\1alabrigo, Eren y Sechura. 

. Los buques procedentes del extranjero, cualquiera que sea su naciona­
lidad, deben recalar obligatoriamente en un puerto mayor, exceptuándose 
de esta disposiciór1 a !quique siempre y cuando sólo conduzcan determina­
dos artículos (víveres y materiales para la explotación de las minas). En el 
caso de Tumbes y otros puertos menores se permite la entrada de buques 
balleneros que sólo lleven a bordo productos de la pesca, rancho y repuestos 
del mismo buque. 

Según el Reglamento, el cabotaje queda reservado a los buques nacio· 
nales, pudiendo las Administraciones de Aduana otorgar permisos a los bu­
ques extranjeros para este tráfico. En esta forma se hace ilusoria toda reserva 
de cabotaje. 

El guano de exportación sólo se permite desde las islas Chincha y para 
el caso de su empleo en la agricultura nacional desde las mismt~s islas y de 
Pabellón de Pica. 

La importación de mercancías extranjeras en buques nacionales de me­
nos de 200 toneladas de registro "gozarán la rcgal ía de que en un 1 O Ofo de 
su derechos se pagará en vales de consolidación." 

. El Reglamento conriene una disposición para tratar de evitar el comer· 
Clo indirecto procedente de otros puertos de depósito. Así se menciona que 
a los productos de cualquier clase que llegtren directamente de Europa, Asia y 
Norte América por el Cabo de Hornos, en buques de cualquier bandera, se 
les concederá del total de derechos de importación un 15 o¡o en vales de 
consolidacion. 

Ent re los efectos libres de derechos de importación, se menciona la 
venta elE.' buques a favor de ciudadanos peruanos, palos para arboladuras, 
los "art ícu!os navales que se trasborden o reembarquen en el Callao, Arica 
Y Paita y que se empleen en carenar buque:. extranjeros o nacionales en cua­
lesquiera de esos mismos puertos previa designación que la Capitanía haga 

1 " t on conr<'pto al pone del buque que haya de carenarse o recorrerse . 
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Los productos naturales o industriales del país, excepto el oro, la pla­
ta y los pesos fuertes, quedan libres de todo derecho de exportación bajo 
cualquier bandera 

Los buques procedentes del extranjero, de cualquier nacionalidad, 
de 2.90 o más roneladas conforme a su patente, abonan por todo derecho 
de puerto la cantidad de 8 pesos. Si estas embarcaciones realizan faenas 
de carga o descarga, pagan 2 reales por tonelada de registro. 

lt s buques nacionales de 200 o menos toneladas están exceptuados 
dt: f p .. .., tle los derechos de puerto y toneladas. 

L1,s derechos de muelle, cuyo rendimiento se destina al mejoramien­
lo de los mismos, sólo se aplican a las mercaderías sujetas a un arancel, en 
1 o¡o ~ bre el valor de las mismas. 

EL ESTADO GENERAL DE LA MATRICULA DE LOS BUQUES MER­

CANTES NACIONALES EN 1853 

En el Capítulo anterior mencionamos la compos1cton de la Marina 
Mercante nacional al 31 de Diciembre de 1847 , señalando un total de 92 na­
ves, entre fragatas, barcas, bergantines, goletas, pailebots, balandras y que­
ches (2), totalizando 13.576 toneladas de registro. 

Con el mismo título de ESTADO 'GENERAL DE LA MATRICULA 
DE LOS BUQUES MERC \NTES NACIONALES, SU CLASIFICACION, 
ESl ADO Y G 1 RO, se encuentra una nueva relación con fecha 16 de Julio 
de 1853, en que se consigna el Registro de buques de la Matrícula del Ca­
llao con la usual información sobre el tipo y nombre de la nave, tonelaje. 
nombres del propietario y Capitán, el tráfico que cubre y su clasificdción o 
"estado de vida", así como la información de carácter global de las Matrícu­
las de Paita, Arica, lquique y Tumbes. 

Pese a que entre ambas informaciones, que son de carácter oficial ape­
nas trascurren cinco años y medio, se aprecia un notable incremento de la 
marina mercante, tanto en número de unidades como en tonelaje global, así 
como también un cierto cambio en su estructura, como se comenta en párr:t ­
fos sigui en tes. 

En 1853 la Matr(cula del Callao alcanza a 141 buques con 25.489 tone­
ladas, Jo que prácticamente duplica la capacidad de trasporte con respecto 
a 1847. 

En lo que se refiere al tonelaje promedio de los principales tipos de na­
ves, se nota un aumento de 366 a 453 toneladas en las fragatas y de 253 a 
271 toneladas en las barcas. 
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En la relación de 1853 ya no se incluyen embarcaciones de tonelaje me­
nor como son los pailebots, balandras y queches. 

Otra diferencia se da para 1853 en la clasificación de las naves segun 
su estado, con una mayor amplitud, extendiéndose desde la condición de 
nue.vo, buen estado, 2/3 de vida, 1/2 vida, 1/3 de vida, 1/4 de vida~ regular y 
mal estado. 

En 1847 en 20 casos el titular de la propiedad es también el Capitán 
del buque, mientras en 1853 se presenta igual situación en 38 casos, con~ 
formándose la figura de Propietario Armador-Capitán, tan poco usual en la 
actualidad. Este hecho es un indicativo de que todas estas empresas son muy 
pequeñas. Como excepción sólo puede citarse a Juan Ugarte como armador 
de 1 O naves y José Sevilla con 5 buques. 

La presencia de los buques peruanos en el tráfico exterior se extiende 
por la costa oeste del Continente Americano desde la Alta California hasta 
Chiloé y también al Continente asiático, tráfico iniciado en 1840 al formar­
se la "Compañía de Asia", donde en determinado momento se confunde 
el trasporte de cool íes con el tráfico comercial. 

Como referencia a esta inclinación de los armadores peruanos al tráfi­
c? asiático, se menciona un informe de Mr. Parker, Cónsul británico en Can­
t~n {3 ), sobre el comercio de este puerto en 1856, en el que cita que el 
numero de buques ingleses ingresados en este puerto en ese año, fue de 
204 con 119.371 toneladas de registro y el de otras nacionalidades 226 bu­
ques con 100.302 toneladas, con la siguiente distribución: 

Estados Unidos 76 50.017 tons. 
Hamburgo 46 11.418 
Holanda 23 10.555 
Dinamarca 23 6.376 
Otros países europeos 3 7 12.460 
PERU 15 7.500 
Otros países Sudamericanos 6 1.976 

Hay que hacer notar que de los 15 buques peruanos, por lo menos 7 
estaban dedicados al tráfico de cool íes en ese a1io, las naves AMALIA, CO· 
RA, BUENAV ENTURA ANTONIA TERRY, TERESA TERRY, CATALI· 
NA e ISABEL QUINTANA. 

El mayor volumen de las exportaciones corresponde al guan.o Y salitre 
con destino a Europa y Estados Unidos, tráfico que se caractenza por la 
ausencia de buques peruanos. 

En las importaciones destacan la carga general y carbón procedentes de 
Europa y el trigo de Chile y Estados Unidos. 

El documento al que se hace referencia sobre el Estado General de la 
Matr ícula en 1853, es el siguiente. 
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ESTADO CEHERAL DE LA HATRlCUU DE LOS BUQUES HERCAIITES IIACIONA!l.ES - CLASlFICACtON, ESTADO Y ClRO 

CLASE Y WOKllt 

CUUAt. ALAIS 
MARI A 
PfTI.OMll.A 
PUOUA 
ISABEl QU IMTAU 
ULt.A ISLt~A 
JOSPPt8A TEAIAt.L,f. 
JOSEPtHA DE UIAS 
son11 so11o•ns 

DOLOilS UCAI.tt 
.IOVU tKU.IO 
Ct;Nti.Al. CASTILLA 
VIRCINTA 
J.M. CCAit! 
UIIA 
C.LAI.A 
CHtCL AYO 
VENCER 
lOUtDA 
ROSA !t.lAS 
OLCA 
HIC&SO 
tsatc¡ctTA 
P1 t.A& SALCEDO 
ASSA SHITH 
BtSJA.MI$ 
PASCO 
DEHOCUCIA 
JOS HA 
JUA~A JESUS 
CllSTOIAL COLON 
ROSA 
CAUE~ 
P!DERICO 
AU~~STt~A 
JOSt 
VOLADO ItA 
CULOS ALURTO 
PttaOSILA 
ESP!RANZA 
VlVl-A."A 
CAlLOS IALL 
CAPUCHO 
SAUUQO 
JOYI» J.DOWll 

l•raaatin•• 

lt.US 
CAVtMO 
PAUJSO DE LIIIA 
ASClliCl ON 
DOS AlltGOS 
CA H AO 
CA'tAUNA 
IELlSAllO 
"UADD 
ktCARDO 
VOLANTE 
CORO~EL IOTE~lN 

PABLO ROl!UO 
:IElCHOR SEVILLA 
ASPHITRtTE 
!<tl.A.'fl' ACO 
C!"sHAl VIVERO 
n14o~ 
~,._!'tA 

RAPIDO 
tA;)rtTE Dt LUlA 
CAROltSA 
TUt!HE 
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T.l. UOPIUUIO 

441 P•lipe levoredo 
2$7 J.J. D!at 
6 70 To•l• Cat1TOf 
31) Cipriano Co r1'e a 
461 Jo•' S•vllla 
!03 Mariano IJ• u •a 
4.68 Leon a r4o "'•quez 
470 Jooi SuUh 
''9 Kanuel Soaoat:ea 

317 Juu1 U&n'te 
3-00 Patrootla Pruneda 
lOS Pc.o. t»ale ado 
18S E. llitflin 
lOO Juan U&arte 
401 Jo•' V. Oyaa~<~• 
180 Ca'r'loa Dela:ado 
210 '· Aop{l ht• 
203 Toa¡• Juap 
18'- Craaorto 1hutado 
2)6 Joal Savilla 
3)0 CTaaod.o 11urtado 
Zll 1a't'acoodaxu! 
''S Toda Coni'OJ 
161 SGic.-ledad de kuta. 
lJ6 Juan 1-ricc 
217 Juan Uaatta 
2.56 J. Al be rtini 
615 Joaé -S evil ! • 
lSO Cotu:'l•• Florea 
197 Valdtvia CaldtrOa 
'06 J.A. Jovi.ra 
209 Manuel Do•ina• 
343 Pedro Donoari 
196 Calixto PbatfCeT 
lí67 Jtua Uaart• 
297 Ju.-o l.la•r • • 
)19 ••• ,11 cruz. 
.)01 Kt¡ual Caoavaro 
lltS ~'•dto neue.arl 
212. torlc¡ue Rave obill 
261 J. 1. Cuet'ra 
243 v.l,aque.s ,. t.iona 
246 '· hbioe< 
19& Pad'to De••art 
161 A.ntoaio lua•alo 

250 Jo•' Sevilla 
110 Ko rtouo Ve1•a• 
188 Pablo l e rae n1o 
1S9 M&nue la aeae veot• 
150 Ju a a U¡ar t• 
156 to• '• J uap 
154 Juon Oaorto 
125 a. Ubo u 
110 Jua n U¡a~t• 

89 Luia terrea 
250 B. Jooiu 
158 Ianoclo Le6n 
161 Vda. de Roaaro 
197 J.do o. Ca1dor6o 
122 J.K. dol R!o 
1S6 Juao Rockaea 
101 Vda . 4• aoaa~o 
)~4 F. Arcillo¡• 
liD Julio llobloec 
139 !1. floro• 

98 PedTo Kujico 
89 J.a. Unlb oso 
76 Jo•' Uaart• 

CAPlTAM 

Juan a. Onl•at•o 
c. Ada•• 
T. Cooroy 
T. l.oquin 
J . 'Vial• 
M. Uvara 
P. lta-ru:ra 
$. l.•••z 
M. So•onc•• 

K. !"cbevarr!:a 
e. Co•c•• 
C, larn•.Y 
E. Kifflio 
J. rt·••u•• 
e. Lw.aa 
A. Luna 
.J. Monte ver 
JuaG aaet 
C. Ytlford 
S. lat<t-1&1 
c. francy 

\l, H•~•hall 
a. Y la.!. e 
J. lrlce 
J. C&• t'~e. 
J. ~lberttni 
\l, Vb l. ce 
J. lbe·non 
F. tr•llee 
J .A. Ro• ira 
San Jyli.¡o 
Gorfbaldt 
C. Phetf!eT 
J. SiJle• 
leno•tara 
A. oarcla 
H. Cao.cvaro 
L. Caleon 
!. ••••ahill 
M. S1.eardo 
Hanvood 
1. Loa. e e 
S. Couaaa.o 
c. Mt~cba l 

K. lterr•T• • 
Ju a n luf.& 
Pablo &•r-a•niO 
A . Swa n a on. 
A. laTroa o 
!1. C1oid 
' · Preatie• 
J.P. Riba ra 

P. Tr•llal 
P. Oaetar 
t.anaeio l e &a 
C. B.oaael 
H.. Cev a t 
Di•&o Aeufta 
B. Alvaraz 
Pe N)&nd&z. 
?eo. Avilee 
J. R.obinet 
1 . Hichoeon 
P. llujica 
J.a. lklib .. o 

nAneo 

E:xtraj.-Cabtje. 
!1etra~jero 

laUeft.eto 

lJ:t ra11j .-Cabtje. 
!xtcanjer-o 

tJttrnj .•Cabtje. 
Cabotaje 

Cxtraajato 
rxtrnj .-Calttja. 

Cabota je 
txttnj .-Cabtja. 

lal l ao• ro 
1-x.tr a c.f•ro 

fxtr"ftj .... c a btja. 
!xtra~jato 

Cabotaje. 
!atta:JaYo 

Ex troj .-Cabe:-ja. 
E•traajaro 

txtr-oj .-Cabt.ja. 
Cabotaje 

!ttrnj ·:C-abtje. 

Cabot~j e 

txcr•D!• ro 

C-aho~aje 

l•t'raj . -Cahtja. 
Cu a no 

!st••~j • ro 

Guano 
1'onte n 
Cua-n o 

I'Xtranja r o 
Exnoj .-Cobtje . 

!•tTa~J ero 

!xtroj .-Cobtja. 
Cebo~aje 

lhrt't'lnj e r • 
11"'~"'' ·:C•btje. 

!atr•njaro 
loa ton 

CstADO 

1 (3 •ido 
luan aa t'-ado 

~~~ ·t~· 
1/2 
1/3 
1/l 

1/2 ,u. 
1/2 
luan aatado 
1/2 "ida 
1/2 " 
1/J 
luan ••Udo 
1/l •Ida 
1/2 " 
luan ••tado 
1/2 .u. 
J./2 n 

1/2 
1/2 
leaul a ~ ••t•4o 

~~~ Yi~a 
1/3 
1/3 
1/3 
1/3 
1/2 
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l. Existen además en la MATRICULA DE PAIT A, 11 embarcaciones de 
1 O a 35 toneladas destinadas al tráfico de cabotaje de las costas de 
Nueva Granada y Ecuador ... . .................... .. .. 330 TR 
Y 36 embJrcaciones de pesca descubierta de 1 a 1 O tons ...... 165 

' 
2. En TUMBES 4 embarcaciones chatas de 20 a 30 toneladas que trafican 

en las costas de Ecuador . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 00 

3. En la ARICA 5 embarcaciones de 15 a 20 toneladas; 18 de 5 tonela­
das y 28 menores destinadas al guano y cabotaje . . . . . . . . . . . . . . 406 

4. La Matrícula de IQU IQU E tiene 8 embarcaciones de 5 a 40 toneladas 
destinadas al tráfico de guano, 20 chalupas de pesca y tráfico de guano 
y 20 chalupas de pesca y tráfico costanero ................ 230 

5. No se comprenden los pontones ni embarcaciones de tráfico de puerto 
por no creerlo del caso. 

RESUMEN 

Matrícula del Callao 

9 Fragatas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3.914 T.R. 
36 Barcas ......... ................................. 9.760 
42 Bergantines ...................................... 6.541 
28 Bergantín-Goleta ................................. 3.296 
26 Goletas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1.978 

Matrícula de Paita . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 495 

Matrícula de Tumbes .................................... 100 

Matrícula de Arica . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 406 

Matr ícula de !quique 

ALEJANDRO DEUSTUA 
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Callao, julio 16 de 1853 
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26.720 T.R. 

Juan de la Fuente 



Limitándonos a la Matrícula del Callao, la actividad de las naves es la 
que sigue: 

Tráfico al extranjero. . ........•... , . . . . • . . . . • . . . • . . • • 56 
Tráfico extranjero-cabotaje ...•....... •. .. . .... •• •• ••. . ..• 26 
Tráfico de Cabotaje ....... .. .. • ..•.•.•. ~ .....• •.. • •• •.• 39 
Tráfico de guano ...........................•••.....• ... 14 
Tráfico balleneros . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . . • • . . • .••. 4 
Naves apontonadas . . • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..•.... 2 

Total 141 

EL LIB RE TRANSITO Y NAVEGACION EN LAS VlAS FLUVIALES 

SUDAMERICANAS 

Entre los arios 1852 y 1868 diversos países sudamericanos decretan la 
c?mpleta libertad de tránsito y navegación en sus respectivas zonas jurisdic­
Cionales, sin otra limitación que la observancia de los reglamentos fiscales y 
de policía, como un medio de desarrollo de extensas áreas deshabitadas. Es­
ta li?eralización del tráfico fluvial, que prácticamente abarca todo el Sub­
continente, corresponde cronológicamente a Nueva Granada, Argentina, 
Boliv ia, Ecuador, Brasil y Perú. 

El 5 de Abril de 1852, el Congreso de Nueva Granada decreta "libre 
navegación de los ríos de la República1 en barcos de vapor extranjeros con 
su propia bandera", bajo la condición de observar las disposiciones fiscales 
Y de policía que incumben a los nacionales, bajo la jurisdicción de fas autori­
dades del país. Se previene en el decreto que ningún extranjero podrá alegar 
fuero, inmunidad o excepción que no estén expresamente reconocidos o 
concedidos por leyes o tratados públicos. 

En Octubre de 1852 el Gobierno de Buenos Aires declara la libre nave­
gación en los ríos Paraná y Uruguay a los buques mercantes sin distinción 
de nacionalidad, procedencia o tonelaje. Esta disposición constituye el an­
r:cedente constitucional que dice: "La navegación en los ríos inferiores es 
lr?re para todas las banderas con sujeción l'rnicamente a fus reglamentos que 
d1cre la autoridad nacional." 

En la Presidencia de Manuel Isidoro Belzú , el Gobierno de Bolivia decre­
ta el 27 de Enero de 1853 la libre navegación y comercio en todos los r lOS 
bolivianos. 

La parte considerativa del decreto menciona "Que por la ley de la natu­
raleza y de las nacione), confirmada por las Convenciones de la Europa mo-
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derna y aplicada al nuevo mundo a la navegación del l\1i ssissipi, Bolivia, co­
mo proveedora del Pilcomayo, de los aflucn tes y de la parte superior del l\1a­
dera, de la orilla izquierda del ltenes desde su unión con el Sarare hasta su 
embocadura en l:l Mamoré, de la costa occidental del Paraguay y desde el 
marco del 'V aurú hasta los 260 54' de latitud sur y de la parte su perior y 
orilla izq uerd a del Berme jo, tiene derecho a navegar estos ríos desde el punto 
en que <>n su turitorio fuesen sucept ibles de ello hasta su embocadura en el 
mar, s in que potencia algun a pueda arrogarse soberan 1·a exclusiva sobre el 
Ama zon as y el Plata''. 

Por el c:lrt ÍCLIIo T o. del decreto "El Gobierno boliviano declara libres pa­
rtl el C111nercio y navegación mercantes de rodas las naciones del globo, las 
aguas de todos los r íos navegables que, fluyendo por el territorio de la na­
ció n, desembocan en el Amazonas y en e l Paraguay" 

Mf' nc iona como puerros habilitados determinados puntos en los d os 
Mamoré , Beni, Piray , Cl1<1paré, Pilcomayo, Pnra¡;uay y l'n el río Bermejo 
"el punto situado a los 2 1 o 30' dL' latitud su1 en que se embarcaron en 
18461os ingenieros nacion ales Ondar1a 'l' l\1uila". 

Por el artículo 30 del decreto, '' El Gobierno de Bolivia, prevalido de los 
incuestionalbes derechos que rie ne la Nación a navegar en estos ríos para el 
Atlámico, invita a tod as las naciones del globo a la navegación en el los ... '' 

Una ley del Congreso ecua1nriano. promulgada por el Poder Ejecutivo 
de dicho país el 26 d~ Noviembre de 1853, declal'a litm."! "la navegación de 
los ríos Chinchipe, Santiago, l\1onma, P.1srua, Curar.1y 1 Na ncana, Napo, 
Putumayo y demás ríos t'cuat0rianos que descienden al Amazonas, como 
tambié n la de este último en la parte que le corresponde al Ecuador.' ' 

En esta ley ecuatoriana por la qlle se decreta la lihre navegación en ríos 
peruanos, así como el hecho de que en )ctiembrc de 1857 el Gobierno de 
Quito adjudicara a sus acreedores británicos extensas zonas en las márgenes 
del río Bobonaza, afluente del Past;:¡za, en territorio peruano, d ebe encon­
trarse u na de las causas que llevaron al conflicto con el vecino país del nor­
te en 1858. 

El 12 de Diciembre de 1866 el Gobierno de Brasil emite el decreto 
3749 por el que se concede la libre navegac ión a los buques mercante'!. de 
todas las naciones, en los rlos bajo su jurisdicción, esto es, e l Amazonas 
hasta la frontera con el Perú, el Tocantins hasra Cametá, el Tapajós hasra 
Santa rem , el Madeir.1 hasta Sorba, el San Franc isco h ¡:¡.:.ta Pcnedo y el rlo 
Negro hasta Manaos. Esta libre apertura a I<J navt'gación fluvial tiene vigen­
cia d esde el 7 de S('tiembre de 18671 bajo la condició n de que los buques 
cumplan las disp<1Siciones fiscales y reglamentarias, bajo las autoridacft com· 
peten tes. 
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Una de las consecuencias del decreto brasileño, es la resolución expe­
dida por el Gobierno de Balta, 17 de Diciembre de 1868, en los siguientes 
términos: 

Considerando: 

Que el desarrollo y engrandecimiento del país no pueden obtenerse sino 
mediante la libertad, la inmigración extranjera y la prestación de todas la~ 
facilidades necesarias al comerc io del mundo. 

Que uno de los medios para obtener estos fines es abrir la navegación 
de los r(os a todos los buques extranjeros de cualquiera nacionalidad que 
sean. 

Que el único obstáculo que pudo existir en un tiempo para hacer prácti­
ca esta resolución respecto del río Amazonas ha desaparecido con motivo de 
la libertad de la navegación, en la parte que le toca de dicho rto, ha decreta­
do el Gobierno del Brasil y que ha comenzado a regir desde el 7 de Setiembre 
de 1867. 

Que aun por la ley del 31 de Diciembre de 1861 se declaró a los vapores 
mercantes extranjeros los mismos derechos que a los nacionales, no existe 
ninguna disposición explícita relativa a la navegación de los ríos por buques 
extranjeros. 

Decreto: 

Art. 1 o - Queda abierta la navcgacion de todos los ríos de la Republica 
a los buques mercantes, cualquiera que sea su nacionalidad. 

Art. 2o - Por los respectivos Ministerios se expedirán las órdenes y re­
glamentos necesarios. 

LA CONVENCION ESPECIAL FIRMADA CON LOS ESTADOS UN IDOS 

SOBRE LOS PRINCIPIOS EN QUE SE FU NDAN LOS DERECHOS DE 

LOS NEUTRALES EN EL MAR 

Con fecha 22 de Julio de 1856, los Gobiernos dei_Perú y los Estados 
Unidos firman una "Convención Espec ial sobre los Principios en que se fun­
dan los derechos de los Neutrales en el Mar", aprobada por la Asamblea Le­
gislativa el 4 de Mayo de 1857 y ratificada por el Poder Ejecutivo el 14 del 
mismo mes. 
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En la parte considerativa de la Convención, se declara que deseando am­
bas partes contratantes "contribuir a que sea una sola, como lo exige la ac­
tual civilización, la siguiente Legislación Mar ítima Universal en tiempo de 
guerra, han resuelto consignar en una Convención Especial los principios en 
que las dos Repúblicas fundan los derechos de los neutrales en el mar y que 
ambas reconocen y profesan como permanentes e inmutables1 considerán­
dolos absolutamente necesarios para la verdadera libertad de la navegación y 
tráfico marítimo". 

Tales principios son los siguientes: 

''1 o - Los buques libres hacen libres las mercaderías, es decir que los 
efectos o mercaderías pertenecientes a una potencia o Nación que se halle 
en guerra con otra, o a sus ciudadanos o súbditos están libres de presa o 
confiscación si se encuentra a bordo de buques neutrales, con excepción de 
los artículos de contrabando de guerra". 

"2o - Que las propiedades neutrales, a bordo de un buque enemigo, 
no están sujetas a detención o confiscación, salvo que sean contrabando de 
guerra; entendiéndose que en cuanto a las dos partes contratantes no se con­
siderará tal contrabando los artículos bélicos al uso y servicio de cada uno de 
ell os." 

"Las dos partes contratantes se com prometen a aplicar los anteriores 
principios de comercio y navegación a . todas las Potencias y Estados que 
consientan en adoptarlos." 

Los términos de esta Convención o Tratado, tienen relación con la DE­
CLARACION DE PARIS del 16 de Abril de 1856, acordada por el Congre­
so de Plenipotenciarios de la Gran Bretaña, Austria, Francia, Prusia, Rusia, 
Cerdeña y Turquía, al término de la guerra de Crimea y que constituye la 
primera reglamentación internacional sobre la guerra marítima y conforme 
se expresa en el Preámbulo de la misma, tiene por objeto establecer una 
doctrina uniforme en tiempo de guerra que evite las incertidumbres existen­
tes que dan lugar a conflictos entre beligerantes y neutrales. 

La Declaración de París comprende los siguientes principios: 

1 o - El corsa queda abolido. 

2o - El pabellón neutral cubre la mercancía enemiga, a exce pc ión del 
contrabando de guerra. 

3o - La mercancía neutral, con excepción del contrabando de guerra, 
no es confiscable bajo pabellón enemigo. 
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4o - El bloqueo, para obligar, debe ser efectivo, es decir, mantenido 
por una fuerza suficiente para impedir realmente el acceso al litoral enemigo. 

En la resolución de la Convención Nacional del 3 de Octubre de 1857 
por la que se aprueban los cuatro principios antes mencionados, se incluye 
una disposicón que dice: "Cualesquiera cláusulas de los tratados públicos 
celebrados con Po téncias que hayan aceptado o acepten los cuatro princi­
pios dichos, quedan modificados en el sentido de ellos, y en adelante, no se 
hará tratado alguno o estipulación en contrario." 

Como se sabe,estos principios fueron dejados de lado con el curso de 
los ai\os y al sobrevenir la 1 Guerra Mundial, fue usual tomar toda clase de 
medidas contra el tráfico, incluyendo la propiedad neutral, sobre la que se 
aplican las normas mas riguro)as; se amplfan las listas de contrabando; se po­
nen en vigencia las " listas negras", se discute la licitud de la guerra subma­
rina; el destino hostil; se establecen campos minados; se fijan zonas vedadas; 
etc. hasta que en la 11 Guerra Mundial desaparece la fuerza coercitiva de los 
tratados, convenciones, etc., bajo la concepción nazi de la "guerra total". 

LA EXPORTAC ION DE GUANO 

En las presidencias de Echenique, Castilla y el corto periodo de Gobier­
no de San Román, siguió su curso el sistema de contratos de consigna­
ción para la venta de guano, habiéndose aprobado en este período 21 conve­
nios que en algunos casos resultan prórroga de anteriores y en otros se trata 
de nuevos arreglos. {4) 

En todos estos ajustes, invariablemente se menciona que los fleta men­
tos de buques que hacen los consignatarios son por cuenta y riesgo del Es­
tado, comprometiéndose el Gobierno a cumplir los términos de los mismos 
"bien entendido que dichos consignatarios han de promover en este ramo to­
do género de economía y acreditar que los han consultado y no desatendien­
do las prevenciones que se les haga y sean practicables con la mira de que los 
fletes ofrezcan el menor gravamen posible. " 

Cuando el fertilizante es consignado a las colonias de o tros paises, es 
~soal incluir la obligación de que "el consignatario fletará en los lugares que 
Juzgue a propósito todos los buques que estime necesarios para llevar guano, 
Y éstos deberán ir en derechura desde el Callao a la mencionada colonia" 

En algunos casos se menciona que 11 a fin de proveerse de buques en 
tief!lpo, el consignatario recabará de ofic io del Gobierno, con anticipación, 
la fijación del flete que deberá pagarse en el bienio siguiente por cada .tone­
lada española efectiva que resultase al desembarcar el guano, y deb1endo 
siempre elegir los buques el consignatorio, con tal de que estén en buen esta­
do." 
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A partir de 18S7 se incluye la cláusula por la que los "los consignatarios 
quedan encargados de fletar o hacer fletar el número de buques necesario 
para la exportación de guano, y harán las contratas de fletamento solicitan­
do propuestas por avisos públicos, prefiriendo siempre las más ventajosas 
y seguras para el erario, y sin que por ellas puedan cargar al Gobierno y bu­
gues nacionales comisión alguna, ni exigir a los extranjeros premio, gabela o 
comisión que exceda de cuatro y medio por ciento". Posteriormente este 
porcentaje de comisión o corretaje de fletamento .de buques extranjeros se 
rebajó al dos y medio por ciento. 

A partir de 1860 se especifica en los contratos que "los consignata.Fios 
cuidarán de fletar los buques de calidad y condición que ofrezcan plena 
seguridad para el trasporte y en igualdad de circunstacias preferirán los bu­
ques peruanos". 

Entre los años 18SS-1860 el precio de venta por tonelada de guano 
fue de 13 libras esterlinas (65 pesos), habiendo alcanzado los fletes a Euro­
pa 3 libras por tonelada, esto es 23 o¡o del valor del producto, a lo que se 
agrega las cuentas de gastos de los consignatarios por almacenaje, averfas, 
envases, cargas y descargas, intereses, etc., así se llega fácilmente al 40 ó 
SO Ofo del valor del fertilizante por el sistema de comercialización aplicado. 
(S). 

Según un cuadro oficial de 8 de Junio de 1868, la exportación por paí­
ses entre 18SS y 1867 fue la siguiente; 

Antonio Gibbs Gran Bretaña 1 '238,988 T. R. 
Compañía Nacional Gran Bretaña 684,816 

Antonio Gibbs Francia 67,178 
Montané Francia 113,969 
Lachambre Francia 316,S87 

Barreda Estados Unidos 181,706 
Zaracondegui Estados Unidos 210,703 
Sociedad Anónima Estados Unidos 66,0S8 
A.D. Moore Estados Unidos 15,451 

Witt y Schutte Alemania 283,S23 

Sescau y Co. Bélgica 2S8,552 

Antonio Gibbs España 29J929 
Murrieta España 27,467 
Zaracondegui España 86,472 
Sescau y Co. España 75,782 

236 



Kendall 
Lachambre 

Lázaro Patrone 
Canevaro y Co. 
Sevilla 
Varios 
Varios 
Stuber y Blecher 
Nylors Conroy 
Medina 
José Urmeneta 

Mauricio 
Mauricio 

Italia 
Holanda 
China 
China 
Cuba y Puerto Rico 
Portugal 
Java 
Centro América 
Chile 

E~ta exportación, referida por años, es como sigue: 

1855 
1856 
1857 
1858 
1859 
1860 
1861 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 

390,119 TR 
212,824 
474,685 
259,890 
144,883 
349,138 
187,140 
277,253 
318,022 
287,096 
332,613 
351,048 
373,789 

3'958,440 TR. 

24,672 
112,736 

24,610 
21,630 

552 
12,210 
11,346 
1,487 
1,015 

778 
100 

Considerando el factor de estiba del producto (1.33 ), el total exporta ero 
en esos años fue de 5'264,725 toneladas de peso. Otros cálculos superan 

·esta cantidad. 

La riqueza del guano dio motivo a fricciones internacionales en que 
algunas de las grandes potencias pretendían la libre disponibilidad del fertili­
zante y aun el ejercicio de jurisdicción en zonas donde se encontraba ese 
producto. 

La más seria de estas situaciones se produce en 1852 cuando los Estados 
Unidos suscita una cuestión de soberanía sobre las islas Lobos (S.ea~ lslands) 
por el hecho de que añosatráshabíanejercido la pesca y caza de lobos en esas 
Islas, sin objeción de las autoridades peruanas. El interés sobre estas islas no 
e;a precisamente la caza de lobos que prácticamente habían sido extinguidos, 
smo el hecho de que existían extensos depósitos de guano. . 
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Es posible que exista alguna relación entre esta pretensión americana SO· 

bre las islas Lobos y la propuesta presentada en el Congreso de ese país para 
adquirir una isla en las costas peruanas que le permitiese un convenio para 
regular el precio del fertili zante. 

Después de un extenso cambio de Notas entre junio y Diciembre de 
1852, la Secretaría de Estado a cargo de Eduardo Everett expone en una co­
municación al tv'inistro Plenipotenciario del Perú, Joaquín José de Osma, que 
"no encuentra motivo alguno para cuestionar su legítima soberanía en aque· 
llas Islas, y se apresura a hacer este reconocimiento, a consecuencia de la in­
fustlcia no intencional inferida al Perú, a causa de una carencia momentánea 
de los datos que ilustran la cuestión. En su consecuencia, el Presidente (de 
los E E. U U.) ha ordenado al infrascrito retirar, sin reservas, todas las obje· 
c:iones aducidas por el finado Secretario de Estado, en sus comunicaciones 
con el señor J .J. de Osma a la soberanía del Perú en las islas de Lobos y las 
demás islas--guaneras de la costa del Perú de que está en posesión, asegurando 
al señor de Osma, para noticia y satisfacción de su Gobierno, que los Estados 
Unidos no prestaran ninguna protección o apoyo a ninguna empresa de sus 
ciudadanos en oposición"' este reconocimiento". 

Durante la revolución de Vivanco a fines de 1856, las fuerzas revolu· 
cionarias ocuparon un tiempo las islas Chincha logrando despachar algunos 
cargamentos y celebrar contratos de consignación de guano. En estas cir· 
cunstancias el Gobierno recurre al extra.ño medio de pactar la intervención 
de Francia e Inglaterra para garantizar la posesión de los depósitos del ferti· 
li~ante y perseguir las exportaciones ilegales. 

El 21 de Mayo de 1857 se firma esta Convención entre el Ministro de 
RR.EE. Manuel Ortíz de Zevallos, el Encargado de Negocios de S.M.B., En· 
rique Esteban Sullivan y el Encargado de Negocios de S.M. el Emperador de 
Francia, Alberto Huet, que es aprobada por la Convención Nacional y ratifi· 
cadd por el Consejo de Ministros encargado del Poder Ejecutivo. 

El artículo 10 de la Convención constituye una declaración en el sentí· 
, do de que la República del Perú, no autoriza1 consiente ni permite que se 

explote, cargue1 exporte, enajene ni expenda el guano de las islas Chincha, 
sino en virtud de los contratos legalmente celebrados por el Gobierno, así 
como tampoco permite la presencia de buques mercantes en todo sitio don· 
de se explote guano si no es con una licencia especial del Gobierno, confor· 
me a las leyes y reglamentos vigentes. 

El artículo 2° menciona que, estando los productos libres del guano 
afectos, con arreglo a los respectivos contratos, a garantizar la solución de 
la deuda externa perteneciente a acreedores franceses e ingleses "cuyos inte· 
reses se hallan ligados con los del Perú en la preservación de dichos produc-
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~os", los representantes de Inglaterra y Francia, obrando en guarda de lo~ 
Intereses de aquellos acreedores, reconociendo las reglas establecidas en el 
artículo 1 o, "se comprometen a prestar su cooperación para que sean respe· 
tados y garantizados en todo caso en que el Gobierno reconocido del Perú 
solicite que esa cooperación se haga real y efectiva, a fin de evitar cualq'úier 
violación o ataque y de consultar la guarda y defensa de los intereses comu-
nes". -

Se menciona en el artículo 30 que esta cooperación en ningún caso se 
extenderá a establecer protectorado alguno sobre las islas guaneras y demás 
depósitos, ni a tomar posesión de ellas, intervenir en su gobierno, adminis· 
tración, ni se menoscaba el derecho de soberan ía, dominio, posesión, gobier· 
no Y libre administración de las guaneras por parte del Perú. 

Esta extrai1a Convención no fue aprobada por los Gobiernos de Francia 
e Inglaterra. 

El 22 de Enero de 1858 el buque de guerra TUMBES sorprende en las 
proximidades de !quique a la barca norteamericana DORCAS C. YEA TON 
bajo la sospecha de su fletamento para el cargu{o ilegal de guano con !icen­

.. cia de las autoridades " de facto" impuestas por Jos revol ucionarios de 
lquique durante la sublevación del general Vivanco. La barca fue detenida, 
despachada al Callao y somet ida a juicio. 

El 24 del mismo mes e l TUMBES sorprende en Punta Lobos y Pabellón 
de Pica a los buques LIZZIE THOMPSON y GEORGIANA, embarcando gua­
no en infracción a las leyes fiscales, Reglamento de Comercio y disposiciones 
sobre cabotaje. Los buques fueron despachados al Callao, recayendo sobre 
los mismos una sente ncia condenatoria con la pena de comiso. 

Este hecho dio lugar a un cambio de Notas entre el ~11 inistro Plenipoten­
ciario de los EE.UU., Randolph Clay, y ell\"inistro de RR. EE. 1\~anuel O~tiz 
de Zevallos, que culmina con el retiro de los representantes de _ambos pa1ses 
Y la suspensión de relaciones hasta la firma de una Convencion, 20 de Di-

.. ciembre de 1862, acordando ambas partes someter al arbitraje del Rey d~ 
los Belgas "todas las cuestiones, tanto de hecho como de derecho, procrdeñ­
tes de la conducta observada por el Gobierno peruano en la captura Y confis­
cación de los buques LIZZIE THOMPSON y GEORGIANA". Al moment-e .. 
de su detención, estos buques llevaban bandera norteamericana. 

Aproximadamente por esta época fueron igualmente detenidos en el 
litoral de Tarapacá los buques chilenos AMERICA, VIRG INIA Y MARGA­
RITA, sorprendidos en embarques ilegales·de guano. 
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LOS TRATADOS DE AMISTAD, COMERCIO Y NAVEGACION CON 

PAISES AMERICANOS Y EUROPEOS. 

Durante los Gobiernos de Echenique y Castilla fueron numerosos los 
tratados sobre comercio y navegación, aprobados y puestos en vigencia, para 
regular el comercio exterior del país. Este tipo de tratados, conforme a una 
ley de 20 de Octubre éle 1851, podían ser negociados directamente por el 
Poder Ejecutivo, sin previa anuencia del Congreso, aunque la ratificación de 
los mismos requería la aprobación del Poder Legislativo. · 

Por sus implicancias económicas y aun poi fticas, estos tratados pueden 
ser agrupados por zonas geográficas, entre los que corresponden a países del 
mismo origen y producciones en gran medida similares, vale decir paí?es 
americanos, y los que se acuercian con países de mayor desarrollo del Conti­
nente Europeo. 

En el primer grupo se encuentran los tratados firmados con Nicaragua 
el 15 de Setiembre de 1856; Costa Rica el 31 de Enero de 1857; Guatema­
la el 21 de Abril de 1857; El Salvador el 18 de Julio de 1857 y finalmente, 
con Nueva Granada el 8 de Marzo de 1858, en un intercambio comercial que 
en gran parte se reduce a producciones naturales. En otro aspecto ~stos 
acuerdos deben ser interpretados como e.xpresión de buena voluntad entre 
las partes contratantes y, en alguna medida, de reconocimiento de las nuevas 
Repúblicas Centroamericanas. 

En el tratado firmado con Nicaragua se prevé que el comercio entre am­
.bos países, de toda clase de producciones y mercaderías, se efectuará con los 
mismos. derechos, privilegios y exenciones de que gozan los ciudadanos de 
uno y otro Estado, exceptuándose el cabotaje que se regula según las propias 
leyes. 

Todo privilegio o favor que una de las partes conceda a otra nación e11 
materia de navegación y comercio, se hará extensivo a la otra, gratu itamente 
si la concesión fue hecha por ese medio o mediante compensación si hubiera 
sido condicional. 

A los efectos del pago de los derechos de importación y exportación, 
se aplica el concepto de la "nación más favorecida" a las mercaderías perua­
nas en Nicaragua y a las nicaragüenses en el Perú. 

Los buques de ambas Repúblicas gozarán de los mismos privilegios que 
los nacionales en uno y otro país y se considerarán como tales los que nave­
guen con Patente otorgada por los respectivos Gobiernos. 
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Menc'7ona el tratado que "siendo de interés común a las dos alt_.as partes 
contratantes, cualquiera vía inter-oceánica, sea por ferrocarril o por medio de 
canales, o por uno y otro combinados, han convenido que en caso de verifi­
carse dicha vía int-er:oceánica por el territorio de Nicaragua, el Gobierno de 
esta República concede al del Perú, en cuanto se halle a sus facultades el de­
recho de tránsito para su Gobierno, para sus ciudadanos y mercaderías en la 
misma forma que las usaren el Gobierno, ciudadanos y mercadedas de Nica­
ragua¡ y que estarán libres de todo registro, sin más obligación que la de pa­
gar el porte que, según las tarifas de la empresa o empresas, se impongan al 
Gobierno, ciudadanos y mercaderías de Nicaragua. Y el Perú, por su parte, 
se obliga a reconoc.er los derechos, propiedades y soberanía de Nicaragua so­
bre dicha vía iñter-oceánica y mantener su neutralidad contra cualquier in­
terrupción, captura o confiscación injusta de cualquier parte que proceda"· 

Se estipula igualmente que si las obras del canal inter-oceánico se rea­
lizan por cuenta del Gobierno de Nicaragua, en todo o en parte, el Gobier­
no del Perú se obliga a tomar la mitad de las acciones correspondientes al 
Estado de Nicaragua y que "previo acuerdo entre ambos Estados, concu~ · 
rri rán igualmente en los gastos y ventajas de la empresa, sin que por esto se 
menoscabe el derecho de soberanía de Nicaragua sobre la parte del territ o­
rio en que se halle el camino~ ·. 

La vigencia del tratado es de 1 O afias desde el canje de las ratificaciones. 

En el tratado firmado con Costa Rica se reconoce la soberanía e in­
dependencia de esta República. 

El intercambio comercial se regula bajo las mismas normas que en el 
tratado firmado con Nicaragua, en cuanto a aduanas, libertad de comercio 
Y navegación, obligación de hacer extensiva mutuamente toda concesión 
a ,otro país bajo las mismas condiciones de gratuidad o condicionalidad, se­
gun corresponda¡ reconocimiento de los buques mercantes; etc. 

Se prevé el caso de la comunicación inter-océanica, por ferrocarril o 
canales por el territorio de Costa Rica

1 
las concesiones al Gobierno, ciudada­

nos Y mercaderías peruanas en las m•smas condiciones que corresponde al 
Gobierno, ciudadanos y mercaderías costarricenses, obligándose el Pe rú, a 
reconocer los derechos, propiedades y soberanía sobre la proyectad~ v1a. 
Igualmente se menciona que si tal vía es realizada por cuenta del Gob•erno 
d~ Costa Rica, en todo o en parte, el Gobierno del Perú se obliga a tomar la 
tn1tad de las acciones, debiendo concurrir ambos Gob iernos en los gastos Y 
ventajas de la empresa "sin que por esto se menoscabe el derecho de sobera­
nía de Costa Rica sobre la parte del territorio en que se halle el cam ino.'' 

El tratado prevé el caso en que cualquiera de las partes contratantes 
enfrente una situación de guerra, para el reconocimiento de los buques, la 
determinación del contrabando de guerra, las presas, etc. (6) 
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La vigencia del tratado es de 1 O años. 

Al igual que los anteriores, los tratados de comercio y navegación con 
Guatemala y El Salvador, declaran el libre comercio entre los países de toda 
clase de productos y mercaderías, con los mismos derechos, privilegios y 
exenciones de que gozan los ciudadanos, sometiéndose a las leyes y usoS a 
que éstos están sujetos. 

Toda concesión a· otros pafses en materia de comercio y navegación, 
se hace extensiva a la otra parte, bajo las mismas condiciones. 

En ambos casos la duración del tratado es de 10 años desde el canje 
de las ratif icaciones. 

El tratado firmado con Nueva Granada acuerda libertad recíproca de 
comercio y navegación, exceptuándose el cabotaje. 

Los productos o mercaderías extranjeras importados en cada una de las 
Repúblicas en sus propios buques, podrán serlo en los de la otra sin cobrarse 
otros derechos, sobre el buque o la carga, que los que corresponden en bu­
ques propios. 

Se conviene en la aplicación del principio de la ''nación más favoreci­
da" tanto en la importación como en la exportación de los productos natu­
rales e industriales de uno y otro país, que los que se abonan o hayan de abo­
narse por productos idénticos de terceros 'países. 

Los derechos de entrada y salida de puerto (tonelaje, pilotaje, fanal , 
etc.) se aplican recíprocamente en la forma que corresponde a los buques 
nacionales en su propio territorio. 

La nacional idad de los buques se determina por la del propietario, pro­
vistos de Cartas de Mar o Patentes exped idos según las leyes de cada parte 
contratante. 

En el tratado se reglamenta las func iones de los Cónsules en cuanto a 
¡ su intervención en el comercio marítimo. 

El segundo grupo de tratados corresponde a los firmados con el Reino 
de Portugal el 23 de Marzo de 1853 ; el Reino de Cerdeña el 14 de junio de 
1853; Reino de Bélgica el 25 de Febrero de 1860; Imperio de Francia·el 29 
de Mar~o de 1861 y la Convención Consular con el Reino de Italia el 3 di} 
Mayo de 1863. 

En este segundo grupo de tratados, al igual que los firmados con Gran 
Bretaña, Bélgica y los Estados Unidos en los años 1850 y 1851, bajo la 
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apariencia d.e perfecta igualdad, tratamiento y .reciprocidad, se hacen conce­
Siones efectivas a trueque de ot~as aparentes por la total ausencia de buques 
peruanos en Europa o en las colonias de las potencias europeas. 

En todos los casos se aplica el principio de la "nación más favorecida" 
tanto en la importación cotrn) en la exportación de los productos naturales 
e ·industriales de las partes contratantes. 

Los derechos de entrada o sa lida de los puertos (tonelaje, pilotaje, fa­
nal, etc.) se aplican redprocamente en la forma que corresponde a Jos bu­
ques nacionales en su propio territorio. 

Se establece que todo privilegio, f:wor o exención relativa al comercio y 
navegación se hace extensiva a la otra parte bajo las mismas condiciones. 

En cuanto a las formaJidades y disposiciones relativas al atraque de em­
barcaciones, a su estación en Jos puertos y a su sal ida, se acuerda el mismo 
tratamiento que corresponde a los buques nacionales. 

En alguno de estos tratados se adopta el principio de que "la ba~era 
cubre la propiedad" en los casos de conflictos con terceros países, excepto 
de los artículos que se reputan como contrabando de guerra . 

En el tratado firmado con el Reino de Cerdeña, se presenta una situa­
ción especial. El lratado fue desahuciado por el Perú el 7 de Setiembre de 
1866, cuando dicho Reino había desaparecido como tal 5 a1ios antes, cuando 
el. Parlamento italiano proclama, 17 de Marzo de 1861, el Reino de Italia con 
V•ctor Manuel lt, Rey de Cerdeña y Piamonte, como primer soberano. 

En e l tratado con Francia se adopta, en las relaciones mutuas, los prin­
cipios sobre Derecho Marítimo aprobado por el Congreso de Parfs el 16 de 
Abril de 1856. 

En la Convención Consular firmada con el Reino de Italia, se convie­
ne en el nombramiento de Cónsules Generales, Cónsules, Vice-Cónsules y De­
legados o Agentes ~onsu lares, con facultades para proteger el comercio de 
sus conciudadanos y defender sus intereses, así como se permite su interven­
ción en los buques de su prdpia nacionalidad, examinar sus registros, dirigir 
los manifiestos, facilitar la expedición de los buques, conocer el orden o po­
lícía interior de los mismos y resolver las con troversias entre el Capitán, Ofi­
ciales y Tripulantes. 

Todos estos tratados con p-afses europeo~, de t radi ción marítima y capa­
cidad empresarial, bajo la apariencia de igualdad de trata"!íento, sólo signifi­
can un freno a la actividad naviera nacional en que se deJa a los armadores 
peruanos librados a su limitada capacidad de competencia. Así comienza 

243 



~------~---· - --

una prolongada etapa de liberalización del tráfico marítimo con todas sus 
consecuencias negativas para el pars. 

LA POLITICA DE "IGUALDAD DE BANDERAS" EN LA ACTIVIDAD 

NAVIERA 

A partir de la segunda mitad del siglo pasado, las ideas económicas pre­
dominantes en nuestro país se caracterizan por una posición extrema de libe­
ralismo que, como es obvio, se extiende a la actividad.naviera, una de cuyas 
exp resiones se encuentra en los numerosos tratados de comercio y navega­
~ión firmados con países europeos y americanos. 

Dentro de esta poi ítica también se encuentra la decisión de los Gobier­
nos de abrir l9s puertos a l tráfico de todas las banderas, como es el caso de 
la resoluc\on del 26 de Enero de 1861 en que se habilitan al comercio exte­
rior los puertos de llo, Cerro Azul, Chala, Huanchaco, San José y Pacasmayo 
y por otras resoluciones la apertura de las caletas de Chérrepe, San Bartolo­
mé de Chao, Salinillas y Atico o Punta Blanca a las e~portaciones de los 
productos naturales, libres de todo gravamen. 

En lo que se refiere a las tarifas aduaneras, el decreto de 10 de Mayo 
de 1856 modifica las disposiciones del Reglamento de Comercio de 1852, 
estab leciendo en unos casos nuevas tasas en el arancel, en otros fijando de­
rechos ~specíficos y ta'11bién libe1raciones. En Febrero de 1857 el Gobierno 
promulga una ley del Congreso .de.jando libres ros derechQS de importación 
de los víveres de primera necesidad, durante 18 meses. En lo que se refiere 
al trigo, la exención só lo corresponde a los puertos de lquique, Arica y Pai­
ta y en el caso de la harina, se rebaja al 50 OJo los derechos fijados por el 
Regl,amento de Comercio. 

A 1 a importación de mercaderías de origen europeo, norteamericano y 
asiático, conducidas directamente a los puertos nacionales desde los países 
de origen, se le concede el beneficio de abonar el 1 O OJo de los derechos en 
vales de la. consolidación. El mismo sistema se aplica a los buques naciona­
les por las importaciones de frutos naturales directamente desde el país de 
origen. 

El 6 de Julio de 1860 se expide una resolución en que, exponiendo 
la conveniencia de multiplicar los medios de trasporte y hacerlos btíratos 
mediante la competencia de las empresas, se acuerda que "las excensiones Y 
franquicias de que hoy gozan, provisionalmente, los vapores de la 1 ínea in­
glesa, en virtud de lo ordenado en Circular de 8 de Noviembre de 1850, se 
hagan efectivas a los de la Norte Americana, hasta que el Gobierno fije de 
un modo decisivo y en cuanto sea compatible con el apoyo debido a la ma­
rina mercante nacional." 
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El 16 de Febrero de 1861 se concede a la Compañía Inglesa de Va pores 
(PSNCo.) a continuar atendiendo el servicio de cabotaje condici6hando esta 
autorización "hasta que se establezca la 1 ínea de vapores nacionales, cuya 
plantificación se proyecta." 

La disposición anterior anula lo dispuesto en el Reglamento de Comer­
cio aprobado el 5 de Octubre de 1860, que sólo autoriza a la 1 ínea de vapores 
movilizar mercaderías libres o artículos nacionales de un puerto mayor a 
otro mayor o menor. 

También se concede a la 1 ínea inglesa estab lecer pontones en los puer­
tos en que los necesite, no obstante la prohibición vigente. Igualmente se le 
autoriza a construir y explotar un dique en el Callao, así como ccnstru ir•un 
muelle para su uso particular. 

Una ley del 29 de Diciembre de 1861, promulgada el 31 de Diciembre 
de 1862, expresa: ., El Congreso ha resuelto: que los vapores con la bandera 
extranjera, disfruten en el Perú de todos Jos privilegios de la Marina Nacio­
nal Mercante, quedando sujetos a las leyes y reglamentos de aduanas." 

En esta forma culmina todo un conjunto de disposiciones, de extraor­
dinaria liberalidad en que desaparece todo vestigio de protección a la Ma­
rina Mercante Na¿ional con todas sus consecuencias en la incipiente indus-
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tna y en el propio desarrollo naviero. 

Esta poi ítica se tradute-en una notable afl uencia de buques al Callao 
que en 1862 llega· a 1 207 naves con 690 515 toneladas de registro, sólo re-
firiéndonos a los buque~ de vela. ' 

Este movimiento se muestra en el siguiente Cuadro. (7) 

ENTRADAS SALIDAS 

Bandera No. T. R. No. T. R. T. R. 
Promedio 

Estados Un idos 278 277.294 272 273.963 1.002 
Gran Bretaña 277 227.183 264 219.759 826 
Francia 91 55.402 87 62.805 664 
PERU 372 54.073 330 47.791 145 
Chile 85 20.322 74 16.255 230 
Hamburgo 31 18.359 31 18.024 587 
Italia • 18 11.239 17 9.644 597 
Bremen 8 6.874 7 6.633 900 
Suecia 12 5.1.86 13 6.255 458 
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España 10 4. 152 9 3.959 427 
Dinamarca 9 3.441 8 2.747 364 
Bélgica ' 4 2.294 4 2.280 572 
Rusia 4 - 1.608 4 1.608 402 
Prusia 3 1.182 3 1.182 394 
Mecklenburg 2 887 2 920 862 
Noruega 2 862 2 862 43 1 
Ecuador 1 175 1 175 . 175 

1.207 690.515 1.128 674.854 551 

En el Cuadro anterior hay que observar que el registro promedio de los 
buques nacionales sólo alcanza a 145 toneladas, siendo el más bajo, en un 
elevado número de entradas y salidas. Estó nos revela que en gran medida se 
trata de embarcaciones oe porte menor. 

En la Memoria del Ministro de Hacienda, coronel Juan José Salcedo, di• 
rígida al Congreso el 12 de Agosto de 1860, trata de justificar esta poi ftica 
de liberalidad en cuanto a la actividad naviera en los siguientes términos: 

"Declarado abierto el comercio costanero a todas las banderas, abara­
tarfa el acarreo y la baratura haría posible exportar artículos que hoy casi no 
tienen precio en el lugar de su producc ión, lo cual extendería sin duda el t rá­
fico mar (timo. " 

"Hasta ahora a nadie se le ha ocurrido crear un privilegio en favor d~ 
los nacionales para abrir caminos y acarrear por tierra, y como si las vías ma­
r ítimas sirvieran para disti ntos fines, son muy extensas las preeminencias que 
se han concedido a los buques que navegan con bandera peruana." 

"La Marina Mercante que lleva el nombre de naciori.aJ, está mandada, 
corr pocas excepciones, por capitanes extranjeros y tripulada por gente que 
éstos encuentran a mano al hacerse a la mar. Los Reglamentos se cumplen 
mal. " 

"Se sostienen también los privilegios de la marina mercante, atribuyén­
doles el poder de preparar el engrandecimiento de la armada nacional. Las 
artes de la paz, el incremento de la prosperidad pública es lo único que d~ 
vigor a los pueblos y un poder correlativo a los gobiernos.· S1 
los intere.ses de la guerra se anteponen, después de una prepotencia ficti~ 
cia, viene el abatimiento que se prolonga, y es mayor o meñor, según la ex­
tensión de los sacrificios hechos en obsequio de ese sistema erróneo.'' 

" Nuestra marina militar disfruta en el Pacífico de una superioridad 
reconocida, ¿por qué habríamos pues de hacer nuevos sacrificios para ro­
bustecer-la ?" 
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La~ apreciaciones del Ministro Salcedo en el sentido de quitar toda im­
portancta a la conveniencia o necesidad de disponer de una marina mercan­
re p_ropia constituye, con pocas excepciones, el criterio que prevalece en los 
gobiernos de la época sobre la actividad naviera. 

Con esta mentalidad sólo interesa abrir los puertos a todas las banderas, 
sin limitación alguna, para abaratar el trasporte por la competencia, sin ma­
yor perspectiva de lo que significa disponer de medios de trasporte propios. 

También hay que suponer que para los hombres de gobierno, tal apertu­
ra es la mejor solución cuando la navegación tradicional a la vela ya no satis­
face las necesidades del intercambio comercial y es desplazada por los buques 
a vapor encontrando al país sin mayor preparación para adaptarse a la evolu­
ción tecnológica. 

En cuanto a la opinión del Ministro sobre la Marina Militar, obviamente 
le asistía la razón en cuanto a la superioridad naval en el Pacífico Sur, mas 
no era lo suficientemente poderosa cuando apenas cuatro años después, 14 
de Abril qe 1864, unos cuantos buques españoles de la "Expedición Cientí­
fica" se apoderan de las islas Chincha y con ellas de toda la riqueza en que 
se apoya la administración pública. 

LA CONVENCION FLUVlAL'FlRMAOA CON BRASIL EN 1858 

El 22 de Octubre de 1858 se firma con Brasil una nueva "Convención 
Fluvial" · al término de la vigencia de la "Convención sobre Comercio y Na­
vegación Fluvial" aprobada a fines de 1851. Este nuevo arreglo fue sancio­
nado por el Congreso· y ratificado en la Presidencia de Castilla en Abril de 
1859. 

El Convenio declara libre el tránsito terrestre y fluvial de uno a otro 
territorio, sujetándose únicamente a los reglamentos fiscales y de polida que 
las partes contratantes establezcan en su respectivo territorio. 

Las embarcaciones peruanas, registradas en _fo~ma, puede~ p~r libre­
mente al Brasil por el río Amazonas hasta el Atla~trco. En rect~ro~tdad, las 
naves brasileñas utilizando la misma vía pueden mgresar a terrttorro perua­
no. En uno y otro caso, las embarcacion'es quedan sujetas a las disposiciones 
aduaneras y de otro orden vigentes. 

Se conviene adoptar, de común acuerdo, un sisten:'a de policía fluvial Y 
reglamentos fiscales, guardando en lo posible unlformrdad, compatible con 
las leyes especiales que rigen en los dos países. 
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El tránsito fluvial no podrá ser gravado, directa ni indirectamente, con 
impuesto alguno excepto el que pueda corresponder por servicios que se 
presten para la facilitación de la navegación, tales como faros , boyas, bali­
zas, etc. 

Los buques pueden comerciar libremente en los puertos habilitados pa· 
ra el comercio, quedando prohibido todo movimiento de cargas fuera de los 
lugares autorizados, salvo en caso de averías u otras causas justificadas. Se 
conviene en designar otros lugares de arribada para reparar averías o proveer­
se de combustible. 

Se consideran buques peruanos o brasileños aquellos cuyos propietarios 
o capitanes sean ciudadanos de uno y otro país, cuyos roles de tripulación, 
licencias y patentes acrediten su matrícula y que enarbolen legalmente su 
bandera. 

La Convención tiene una vigencia de 10 años, al término de los cuales 
continuará vigente hasta que una de las partes notifique a la otra su des~o de 
darla por terminada. 

Fue en esta oportunidad que el Gobierno renovó, con vigencia obligato­
ria de un año, el contrato firmado en 1852 con D. lrineo Evangelista de Sou­
za, Vizconde de Mauá, para que la "Compaii ía de Navegación del Amazo­
nas'', extendiera sus servicios hasta el río Huallaga, con la frecuencia de un 
viaje mensual. 

LOS VAPORES FLUVIALES " TIRADO", " HUALLAGA", ''PASTAZA", 

" MORONA", ''NAPO" Y " PUTUMAYO''. 

Conforme se ha mencionado en un Cap ítulo anterior, al crearse el De­
partamento de Amazonas por la ley del 21 de Noviembre de 1832, se dispu­
so el establecimiento de un astillero en el punto más inmediato a la confluen­
cia de los ríos Marañón y Ucayal i, en lo que actualmente corresponde a Nau­
ta, para establecer una base como punto de apoyo para la navegación fluvial. 

Sin embargo, no fue hasta el Gobierno de Echenique que se dan los pri­
meros pasos para concretar una poi ítica sobre el Oriente Amazónico. En 
este sentido el 18 de Marzo de 1853, el Gobierno acepta una propuesta del 
ciudadano americano José Whitmore para la construcción de dos embarca· 
ciones fluviales de 80 y 50 toneladas de registro, con propulsión mecánica, 
por el precio total de 75.000 pesos. El contratista se compromete a entregar 
las naves en aguas del Amazonas, reservándose el Gobierno el derecho de su­
pervigilar la construcción en un astillero americano y su ensamblaje en el 
puerto de Pará. 
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Estos buques recibieron los nombre-:. de TIRADO y H UALLAGA r lle­
garon a Nauta el 14 de Marzo de 185-l di mando del Guardicl ~tarina Aure­
lio Saavedra y del Piloto Luis Conti, re pectivamente. 

La vida de estas embarcaCiones fue muy corta, el hecho es que ya sea 
por defectos de construccion o falta de experiencia en la navc~ación fluvial, 
ambos naufragaron en el n'o Ama1onas en 1857, uno en N.urta y el otro en 
Om,tguas (u Omahuas). 

Cot rcc;ponde al segundo Gobierno de Castilla un verdadet o impulso para 
la afirmacion de la soberan ,·a peruana en el Oriente y cuyo punto de partida 
se encuentra en la creación de la Provincia Litoral de Lorcto , 7 úc Julio de 
185 7, ~eñalandose a ~toyobamba como capital. 

Por decreto del 7 de Enero de 1861 se crea el Depart.lmento Marítimo 
'1ilitar de Loreto, cuya jurisdicción se extiende sobre l.h riberas del Amazo­
nas y afluemes comprendidos entre los 1 imites del Peru ~ demás Repúblicas 
vecinas. La Jefatu ra del Departamento corresponde a un Oficial General o 
Capitán de Navt'o con las atribucione!l que le conceden lac; OrdenanLas Gene­
rales ele la Armada y demás disposiciones vigentes, asignándose todo el perso­
nal necesario. 

El decreto dispone el establccimientu en la región de una escuela náuti­
ca, una grada de construcción, factond y otros establecimiento-:. navales para 
el servicio de los fuertes que se establelcan en el río Amazonas y afluentes, 
as1 como se prevé la exploracion cient ifica que lleve al desarrollo ~ e'1gran­
decimiento regional. 

Corrc!lponde igualmente al Gobierno de Castilla el cnvi/J " Londres de 
una Comi!tiÓn presidida por el Contralmirante D. Ignacio Mariátcgui para la 
c?~strucción de 2 buques de 500 toneladas para el estableCimiento de un ser­
VICIO eJe cabotaje flllvial y 2 buques de 60 toneladas destinado a la explora­
cion en la Hoya Amazónica, así como la adquisición de un dique flotante) 
el marerial necesario para la mstalacion de la faetona naval. 

Los buques mayores recibieron lo"> nombres de PAST AZA y MORONA 
Y los menores NAPO y PUTUMA YO, su costo total fue dt 180.000 pesos. 
El dique recibió el nombre de GU ISE y :>U costo fue de 100 000 pc!>os. (8) 

Fue la misma comisión del Almirante Mariategui la qlll' concretó la 
conmucción de los vapores YAVARI y Y APURA en lo:> Ac;1illcros Camel 
Laírd Btoss, cJt'stinados al Lago Titicaca 
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Los buques PASTAZA y MORONA zarparon de Londres a mediados 
de 18'62, arribando al Pará en Noviembre del mismo año. En este puerto 
se suscita un incidente entre las autoridades locales y el Comandante del 
MORONA, Capitán de Fragata Manuel Ferreyros, cuya consecuenc ia es la 
detención del buque y un prolongado entredicho diplomático entre ambo.s 
pa (ses, solucionado en Octubre de 1863. 

La goleta nacional ARICA llegó al Pará el 23 de Noviembre de 1863, 
trasportando en piezas los buques NAPO y PUTUMAYO para su ensambla­
je en dicho puerto, en tanto que los buques fletados ELIZA, SIMBAD y 
PROSPERO llegan conduciendo los partes del dique flotante y equipos para 
el Apostadero y Factoría Naval. 

Descargados los buques y redistribuida la carga, el vapor PAST AZA al 
mando del Teniente Nicolás Portal zarpa del puerto brasileño remolcando al 
bergantín inglés PROSPERO que conducía las partes del dique, llegando a 
lquitos el 26 de Febrero de 1864. Poco después, 25 de Mayo, arriba el vapor 
MORONA al mando de Ferreyros, remolcando a la goleta ARICA con el 
resto del material. Los buques NAPO y PUTUMA YO llegan a Jquitos el 9 de 
Noviembre de 1864. 

Es así cómo entre los años 1864 y 1865 quedan organizados los servi­
cios públicos del Departamento Marítimo Militar de Loreto con la Coman­
dancia General de Marina, la Factoría Naval, el Dique Flotante, la Comisaría 
de Marina, la organización de los Tercios. Navales, el establecimiento de un 
servicio de trasporte fluvial entre Tabatinga en la frontera con Brasil y 
Yurimaguas en el río Huallaga con los vapores MORONA y PASTAZA y la 
exploración y reconocimiento sistemático de los afluentes del Amazonas 
con los vapores NAPO y PUTUMAYO. En esta forma se inicia la trasforma­
ción de un hurnilde caserío de indígenas que en 1864 tenía unos 400 habi­
tantes, en el importante puerto fluvial que es hoy lquitos, todo por la visión 
de un insigne gobernante, el Presidente Ramón Castilla y por la acción enér­
gica e idealismo dinámico de un brillante grupo de Oficiales de Marina. (9) 

Por la ley del 21 de Setiembre de 1868 la Provincia Litoral de Loreto se 
erige en Departamento y la naciente ciudad de !quitos se eleva a Capital de 
Distrito hasta el 9 de Diciembre de 1897 en que se le reconoce por tey como 
Capital del Departamento de Loreto. En el aspecto regional, se establecen 
las C~pitan ías de San Antonio, !quitos, Nauta y Yurimaguas. 

En 1871 se hunde el dique flotante del Apostadero Naval y con este de­
safortunado suceso comienza una etapa de crisis en el Departamento de Lo­
reto por la suspensión de los contingentes de djnero para atender los gastos 
administrativos de la región. Esta situación obliga a suspender el servicio flu­
via l de los buques MORONA y PAST AZA en 187 5. 
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Como una solución a la situación creada, en Marzo de 1877 el Gobierno 
firma un contrato con una empresa que toma el nombre de " Compañía de 
Navegación Fluvial Peruana' ' cuyos directivos principales, Marcial A. Pinón y 
Carlos Mouraille, se comprometen a atender el tráfico fluvial desde !quitos 
a los ríos Huallaga, Ucayali y Amazonas, este último hasta Belem do Pará; 
aceptan el compromiso de compra de los vapores fluviales del Estado y de in­
crementar la flota con nuevos buques de 500 toneladas; a recibir en arríen· 
do la Factor ía Naval con sus almacenes y materiales y la subvención anual 
de 120.000 soles para atender las proyectadas l(neas de navegación. 

La "Compañía de Navegación Fluvial Peruana" no respondio a las ex­
pecrativas de un contrato tan favorable y tampoco realizó labor alguna de 
provecho público, por lo que el gobierno dictatorial de Piérola puso término 
al conrrato regresando aJ Estado los buques fluviales y Facrorta en Marzo de 
1880. 

En esta forma desaparece gran parte del esfuerzo de años anteriores y 
esta situación se agrava por el conflicto desatado por Chile y no es sino hasta 
el primer Gob ierno de Cáceres en que se emprende la reorganización de los 
servicios fluviales, coincidente con e l que corresponde a los servicios adminis­
trativos del Departamento. 

. El río Amazonas, desde los remotos tiempos de la colonización, se cons-
tituye en la principal vía de comunicación entre el Océano Atlántico y el 
corazón de esta parte del Continente y pese a su papel unificador en un 
conrexto internacional destinado a conciliar la interdependencia de los pafses 
amazónicos en un proceso de cooperación sub-regional, aún no se toma con­
ciencia de cristalizar esta unidad en una idea politica común. 

EL PRIMER DIQUE FLOTANTE EN EL PUERTO DEL CALLAO 

. Durante la segunda administración del Presidente C~tilla, .20 de Di· 
cr~mbre de 1855, el Gobierno acepta una propuesta de la frrma Vrcente Do· 
mrnguez y Co. para la instalación de un dique flotante en el Callao. En la 
respectiva autorización se menciona que el artefacto naval debe ser capaz de 
recibir dos buques pequeños o uno solo grande de las dimensiones de un bu­
que de 1 (nea, fijándose en 20 meses para la realización de la obra. 

Se otorga al concesionario el privilegio para la exp!otació~ del dique 
por el plazo de 27 años trascurridos los cuales todas las rnstalacrones pasan 
a poder del Estado. El 'Gobierno se reserva el der:echo de construir otro di­
que flotante para el servic io de los buques de la armada. 

" La concesion otorgada a Domínguez Y. Co. fue traspasada, con aproba­
cron del Gobierno, a D. Tadeo Terry segun Decreto de 9 de Octubre de 
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1857, modificándose alguno de sus términos como la fijtJción de un nuevo 
plazo para la obra y el uso de ter renos baldíos en la isla de San Lorenzo en 
una extensión de 7.000 metros cuadrados para el dique y los talleres. ' 

En la Memoria del Ministro de Hacienda, D. Manuel Ortiz de Zevallos, 
al Congreso Extraordinario de 1858, anuncia "que según aparece de las (JI­
timas comunicaciones recibidas de los Estados Unidos, debe ya estar embar­
cad o y en camino el referido dique flotante, para ser colocado en la isla de 
San Lorenzo luego que llegue. Muchas y grandes serán las ventajas que pro­
ducirá esta mejora ." 

El concesionario levantó en terrenos de la isla una factoría y alojamiento 
para el personal de maestranza, procediendo a armar el dique flotante en la 
Caleta que hasta hoy lleva el numbre de "dique", siendo lanzado al agua sin 
dificultad. 

Según relata Manuel l. Vegas e n su " Historia de la Marin~ de Guerra del 
Pertr ", la resistencia del dique fue probada con un peq uen o vapor de la 
"Comparir'a de Navegación a Vapor del Pacífico'' (PSNCo.) y luego con el ve­
lero trasporte H UARAZ. Pero es el caso que el 20 de Octubre de 1860 la 
magnifica fragata APURIMAC, rebautizada co n el nombre de CALLAO, lue­
go de ser alijada al máximo, ingresa al dique para la limpieza de sus fondos. 
Sea que el peso de la fragata excediese la capacidad del dique o como resul­
tado de una mala maniobra, el hecho es que el buque se rumbó arrastrando 
al dique, causando mas de 30 muertos y numerosos heridos, entre éstos el 
Comandante del buque, Capitán <.le Navín·Silva Rodríguet . 

l a fragata mixta APURIMAC, cull!>Lrur'da en Inglaterra, con un des­
plazamiento de 1.660 toneladas y 44 caiiones, habla llegado al Callao el 12 
de Noviembre de 1855. St> tt ataba ele la mejor unidad de la escuadra. 

El dique flotante se perdió definitivamente, no así la fragata que fué 
reflotada y a la que se restituyó -su nombre original de APURIMAC. Este 
buque intervino en el combate naval de Abtao, 7 de Febrero de 1866, con­
tra la escuadra española . 

EL REGLAMENTO MAR ITIMO INTERNACIONAL PARA EVITAR CO­

LI SIONES EN El MAR 

En el ar1o 1862 los Gobiernos de Francia e Inglaterra acuerdan y aprue­
ban conjuntamente un " Reglamento Marítimo Internacional para evitar co· 
lisiones en el mar", recomendando a todos los países, mediante una Circular 
cursatla por el Ministerio de R R. E E. de Francia, su adopción como regla in­
ternacional, reniendo en cuanra "el considerable desarrollo del movimien to 
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marítimo en todos los puntos del globo, los cambios ocurridos en la cons­
rru~ció_~ y princi~alm~nte en las dimensiones de los buques, y por último, la 
aphcac1on ca~a d1a mas general, del vapor a la navegación, han hecho sentir 
hace aJgun t1empo la necesidad de revisar y modificar las reglas seguidas 
hasta hoy para impedir los abordajes en el mar." 

El propuesto " Reglamento Marítimo In ternacional" comprendía las 
siguientes secciones: 

Preliminares 
Reglas para el uso de las luces 
Reglas para las señales en t iempo de niebla . 
Reglas para navegar. 

Sometido a consideración c.le la Comandancia General de Marina y del 
Fiscal de la Corte Suprema, el Reglamenro fue aprobado por una resolución 
del 20 de Abril de 1863, entrando en vigencia desde el 1 o de Junio del mis­
mo aiio. 

Estas Reglas fueron revisadas en 1868, 1879, 1884 hasta el año 1894 en 
) que Gran Bretaiia propone un nuevo Reglamento que entra en vigencia el 1 o 

d_e Julio de 1897, aprobado por los Gobiernos de Alemania, Argentina, Bél­
gica, Brasil , Chile, China, Costa Rica, Dinamarca, Egipto, Estados Unidos, 
España, Francia, Grecia~ Guatemala, Italia, Japón , México, Noruega, Países 
Bajos, PERU, Portugal, Kusia y Suecia. 

Uno de los aspectos que llama la atención en este Reglamento, es que 
los buques de guerra no estaban obligados a adoptar su navegación de ma­
nera estricta a las reglas, prevaleciendo sus rutas sobre la de los buques priva­
dos. 

LA MARINA MERCANTE NACIONAL EN LA INTRODUCCION DE CO­

LONOS DE POLINESIA 

A partir de 1862 por un lapso de 12 años, la Marina Mercante nacional 
tuvo un sostenido inc~emento tanto en el número de unidades como en el 
tonelaje promedio en los diversos tipos de buques de vela. Este incremento, 
apr~ciado con criterio superficial, podría interpretarse cor_no desarrollo d~ la 
actividad naviera. Sin embargo este hecho es consecc~encta, en g~an med1da, 
de la pol(tica de inmigración asiática (polinesios y chmos) aut?nza~a por la 
ley de 15 de Enero de 1861 en que numerosos buques extranjeros tngresan 
al registro nacional para atender este tráfico, pero con la misma facilidad con 
que estos buques aparecen como nacionales, cambian de bandera conforme 
a su conveniencia de ahí que sea diHcil referirse a una auténtica flota mer· . . , 
cante nacional. 
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Se ha visto en el capítulo anterior que la primera ley autorizativa de la ,. 
inmigración orientada a la agricultura, fue dada el 17 de Noviembre de 1849 
con vigencia hasta 1856. El 15 de Enero de 1861 se da la segunda ley de in­
mlg.ración y pese a las extensas y fundadas razones del Presidente Castilla ob· 
jetando esta disposición, el Congreso insiste sobre la misma y en respeto a 
la Constitución se promulga el 14 de Marzo de 1861. 

La nueva disposición legal modifica el sistema anterior, autorizando 
''la introducción de colonos asiáticos destinados al cultivo de fundos 
rústicos en las costas del Perú, a las artes útiles y al servicio doméstico 
con tal que ellos sean contratados directamente por los patrones que los 
ocupan o sus ·apoderados, en los puertos de su procedencia o en el Perú a su 
ingreso", de que los buques que los conduzcan "no podrán embarcar en ellos 
más número de colonos que uno por tonelada de registro, bajo la pena de 
quinientos pesos de multa por cada uno de los que excedan" y que los contratos 
que se celebren en el extranjero " tendrán efecto siempre que no se opongan a 
las leyes de la República, quedando prohibido el traspaso de dichos contra­
tos sin el consentimiento del colono contratado" Finalmente,· se deroga el 
decreto del S de Marzo de 1856 ''sobre inmigración de colonos asiáticos, en 
cuanto se opongan a la presente ley." 

Superada la prohibición para la introducción de colonos procedentes de 
Asia, el 1 o. de Abril de 1862 el Gobierno, atendiendo una solicitud del ir· 
landés J.C. Byrne, le concede "el permiso que solicita para introducir en el 
Perú durante cinco· años y en los términos que indica, colonos de ambos se· 
xos, naturales de las islas del S.O. del Pacffico destinados a los trabajos de 
agricultura y al servicio doméstico, sujetándose a las formalidades que pres­
cribe la ley de 15 de Enero de 1861. 

A la licencia concedida a Byrne, siguieron otras para la introducción de 
colonos de fa Polinesia conforme a la siguiente relación: 

16 de Setiembre a Andrés Alvarez Calderón. 
- 16 de Setiembre a Andrés Llantada y Co. 

16 de Setiembre a José Flores Guerra para introducir 5.000 colonos de 
ambos sexos 
16 d'e 'Setiembre a Manuel Salazar para introducir 1.000 colonos. 
18 de Setiembre a Gregorio N. Real. 
20 de Setiembre a Juan Figari. 
30 de Setiembre a Enrique Berckemeyer para traer 1.000 colonos. 
30 de Setiembr~ a Thomas Kan e. 
30 de Setiembre 'el Juan Jacobo Roca. 
30 de Setiembre a José Tomás Ramos. 
30 de Setiembre a Mariano Bacarreza . 
. En la relación anterior se encuentra a José Tomás Ramos, armador chi· 

leno de cierta importancia, con residencia en Valparaíso, poseedor de varias 
naves registradas bajo su nombre. 
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En el mes de Setiembre de 1862 llega al Callao la barn ADELANTE en 
la concesión otorgada a Byrne, conduciendo a bordo 225 polinesios embarca­
dos en la isla Penrhyn y otras {en el grupo de las islas Gambier), sin más con­
trato que un convenio verbal para trabajar en una de las islas vecinas ofre­
ciéndoles 4 pesos mensuales y abundante manutención, pero lejos de cum­
plir este compromiso los polinesios son trasladados a las costas peruanas y 
ofrecidos en venta en el Callao, a razón de 300 a 400 pesos cada uno. 

La barca ADELANTE era propiedad chilena con el nombre de DAVID 
THOMAS y había ingresado al registro nacional para inlciar e'ite inhumano 
tráfico. 

Entre Setiembre de 1862 y Octubre de 1863 arribaron a puertos peru~ 
nos 30 buques procedentes de la Polinesia, de éstos, 26 con bander¡ peruana, 
3 chilenos y 1 español. 

. Varios de los buques que figuran como nacionales; eran en realidad pro-
Piedad chilena, habiendo cambiado de bandera para este tráfico. Es el caso de 
las naves ADELANTE, TERESA, HONORIO, DOLORES CAROLINA y 
POLINESIA que, respectivamente, bajo bandera chilena llevaban los 
nombres de DAVID THOMAS, TERESA, SAS {o S.A.S.}, CARLOTA y CA­
ROLINA. Es as( que una parte considerable de este trític:o c:orresponde al 
armamento chileno. 

Todos los informes de la Capitanía de Puerto del Callao sobre la condi­
ción en que llegaron a nuestras c;ostas los polinesios o "canac:as" como se les 
denominaba, son uniformes al mencionar que se trata de gente joven, sana y 
robusta. Por ejemplo el informe que se refiere a la llegada de 11 S colonos 
en la barca GENERAl PRIM e16 de Enero de 1863, menciona que los llegados 
son "gente sana y robusta y de una constitución adecuada al trabajo de la 
agricultura, siendo de notarse la alegría de los colonos e hilaridad natural :n 
su trato, pues aunque por su Idioma no se hacen comprender, por sus acc1o· 
nes manifiestan contento" {1 O). 

En todos estos viajes sólo se regis.tra un caso de fallecimiento y esto se 
explica por tratarse de gente joven y de que los viajes no toman m~s de 30 a 
35 d(as. 

Poco después de la llegada de la barca ADELANTE, comienzan las pro­
testas del Cónsul General de Hawaii en Lima, Thomas R. Edredge, al 
Ministro de RR.EE., sobre las c:oncesiones Indistintamente otorgadas para in· 
troducir naturales de la Polinesia "contratados por algunos años para el ser· 
vi~l~ personal", agregando que se trata de súbditos de S.M. el Rey de Hawaii, 
ex•g•endo la devolución de tos mismos a su tierra natal, libre de gastos y con 
una adecuada indemnización por los perjuicios sufridos. 
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Por otra parte, el Encargado de Negocios de Francia en e l Perú, Ed­
mundo de Lesseps, protesta por este tráfico, reservándose el derecho de ins­
pección sobre los trasportes de inmigrantes polinesios sometidos a jurisdic­
ción del Imperio de Francia que no hubieran dejado voluntariamente su resi­
dencia y con aprobación de las autoridades locales, estimando su deber "lla­
mar la atención de V. E. los abusos a que puedan conducir tales concesiones." 
Estas protestas fueron desestimadas por el Ministerio de RR.EE. 

En un informe del 4 de Diciembre de 1862, Egmond de la Richerie, J e­
fe de los Establecimientos Franceses de la Oceanía y Comisario Especial de 
las Islas de la Sociedad, menciona los movimientos de los buques peruanos 
SERPIENTe MARINA y BARBARA G0~1EZ, así como de la goleta ameri­
cana GENERAL HORNET y el apresamiento del primero de estos buques y 
su remisión a Papeete para su juzgamiento por el embarco ilegal eje nativos 
en las islas Gambiers del Archipiélago de Tuamotu. 

En los meses de Noviembre y Diciembre de 1862, la barca MERCEDES 
A. WHOLEY, su Capitán Juan Bautista Umbroso, embarcó 150 nativos en las 
islas Fakarava, Kauehi, Katiu y Mutu Tunga, siendo apresado por el buque 
francés LATOUCHE TREVILLE y remitido a Papeete para enjuiciamiento 
del Capitán. 

El 20 de Marzo de 1863 el representante de Francia en Lima protesta 
nuevamente sobre la " verdadera extensión de este escandaloso comercio de 
carne humana", ai1adiendo que el trato' que éstos reciben "subleva la con­
ciencia pública y demanda enérgicas medidas de represión." Añade que ya en · 
anterior oportunidad había llamado la atención de las autoridades sobre la 
siuación de los infelices "canacas" llegados al Callao en los buques ELIZA 
MASON, ROSALIA y TERESA y que el Comisario Imperial en Papeete 
había dispuesto el apresamiento de los buques peruanos SERPIENTE MARI­
NA y MERCEDES A. WHOLEY. Menciona que el procedimiento emplea· 
do por los especuladores para atraer polinesios a bordo es el ofrecimiento 
de llevarlos a una isla vecina con un salario y luego devolverlos a sus hogares, 
r>ero que una vez embarcados, son trasladados por fuerza a puertos peruanos. 

Muchos de Jos Capitanes de buques para dar visos de legalidad y cumplí· 
miento aparente de las disposiciones del Gobierno, hacen firmar a los poline­
sios contratos que no entienden, asumiendo frecuentemente la representa­
ción de una sociedad establecida en el Callao que se denominaba "Seis Ami· 
gos." 

Las protestas de los representantes extranjeros y la denuncia de diversos 
sectores de la ciudadanía, fueron causa de que el Gobierno, en la administra­
ción interina de Diez Canseco, prohibiera el tráfíco por resolución de 28 de 
Abril de 1863, motivando que el Cuerpo Diplomático y Consular en Lima, 
expresara al Ministro de RR.EE. su "satisfacción por las providencias opor-
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tunas que ha adoptado el Gobierno del Perú para prohibir este tráfico que se 
hacía violand o las leyes y las licencias otorgadas." 

Posteriormente a la fecha de prohibición siguieron llegando buques que 
no tenían conocimien to de la disposición gubernamenta l, el ú ltimo fue el 
bergantín chileno ELLEN ELISABETH que llegó al puerto de San José con 
polinesiso, habiendo el gobierno "rescatado" a éstos pagando 82 pesos por 
cada uno, regresando e l buque a la Polinesia cor; su cargamento humano. 

Otros buques con pasaje de "canacas" fueron obligados a regresar, dis· 
poniéndose el embarco de un Oficial de Marina para vigilar el cumplimiento 
de lo dispuesto. 

También se registra el hecho de que otros polinesios repatriados fallec.en 
en viaje v1"ctimas d e enfermedades, como es e l caso de la barca ADELANTE 
con un elevado número de decesos como consecuencia de una epidemia de 
viruela, s ie01do desembarcados los sobrevivientes en la isla de Cocos. 

En el Cuadro que sigue se muestra el movimiento de los buques utiliza· 
dos en este tráfico, el número de colonos llegados a puertos peruanos y las 
islas de su procedencii!, respetando la ortografía de los nombres conforme a 
los documentos consultados. {11) 

Además de los que se mencionan en dicho Cuadro, no llegaron al Ca· 
llao por naufragio los veleros peruanos APURI MAC, MANUE LITA COSTA 
Y MARIA DEL ROSARIO, este último salió de Paita en Noviembre de 1862 
con rumbo a Oceanía, del que no se tu vo más noticias presumiéndose su 
pérdida total, y por embargo de las autoridades francesas de Tahití los 
buques SERPIENTE MARINA, MERCEDES A. WHOLEY y ROSALIA, 
este último llegó a hacer un viaje antes de su captura. 

-o-
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Ffleha de 
llegada 

l'10111bn del 
buque 

Bltnde- N010bn del 
ra. Capidn 

Tipo de 
buqu.e 

tala de 
T. R. procedencia 

1867 Set, ADE~ Perú Bar ca Ul hnrbyn 83 8l 40 19 225 
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6 •• 
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" 

.. ,, 
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Al>Et.ANTE 
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Sua .. tegu.i 
Cftyaon 
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Aceveclo 
c8reAIID 
C.atle 
Karua~ani 
Urribari 
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11 
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402 
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151 
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32 
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1 
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73 
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1 
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J.C. llyme 
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Lucaco y Co. 
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d• P1nxón arriba a .. ta puerto el 10 de Julio de 1863. 
(6) !UDI tl.tSAIETll udbÓ al puerto de S811 José de Lubeyequ.e. 
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Navu (1861-1813) *-toa dal lluMo llaru okl Perú J otrcut oo eluifie.a4oe del a.ú.o orlaen. 



NOTAS AL CAPITULO 

(1) Equivalentes a 25.158 kilómetros cuadrados. 

. _(2) En una clasificación detallada de los tipos de buques mercantes de \lela por fa 
dtver~tdad de su construcción y aparejos, en la segunda mitad del Siglo XIX, habría que 
menctonar los siguientes: fragatas. fragatas de cuatro palos, barcas. barcas de cuatro pa­
l~s. barcas de cinco palos, barca-goleta, bergantín redondo, bergantín de esnon, bergan· 
tl~·g_oleta, goleta de tres palos, goleta franca, jabeque, polacra, patache, queche-marín 
mtsttco, balandro y falucho. 

~ 

(3) Accounts and Papers (Museo Británico) · Copia proporicionada por Vtlma 
Derpich Gallo. 

(4) la siguiente reseña sobre los contratos de consignación de guano entre 1852 
y 1863 

El 6 de Marzo de 1852 firmado con Murrieta y Co. para exportación exclusiva a 
España, por un plazo de 5 años. Por este contrato se exportaron 26.579 T. R. 

Contrato del 13 de Noviembre de 1852 con Enrique Kendafl para exportación y uso 
exclusivo del abono en la colonia britámca de Mauricio, por el plazo de 4 años. Se expor· 
taron 12.513 T.R. 

Contrato del 31 de Enero de 18 53 con José Sevilla para venta "en todos los merca· 
dos de la China, de las dos costas del lhdostán, de los países intermedios entre la China Y 
el lndostán, inclusive fas islas de éstos; de las islas del Japón, de las de Sonda Y de las de 
Filipinas", por el plazo de 9 años. Hasta 1855 se exportó 3.031 T. R. 

Contrato del 21 de Marzo de 1853 con Antonio Gibbs e Hijos, prorrogando "el pri· 
vilegio para vender guano que se consume en Inglaterra por el término de 6 años, que co· 
menzará a contarse el 18 de Diciembre de 1855." 

Contrato del 2 de Julio de 1855 con Medina e Hijos para fa exportación a Costa 
Rica por 4 años. Este contrato solo rigió el año 1855. 

Contrato de 20 de Noviembre de 1855 con Naylors, Conroy & Co. para el envio 
de 3 cargamentos a Java, en total 1.313 tons. 

Contrato del 21 de Mayo de 1856 con J. Fernández para venta del abono en China. 
Sólo se llegó a exportar 600 tons. 

Contrato del 29 de Octubre de 1857 con J. de Zaracondegui Y otros para envío 
de guano a los Estados Unidos por 4 años. 
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Contrato de 26 de Enero de 1858 con A. Gibbs e Hijos para la exportación a Fran· 
cia y sus colonias (Guadalupe, María Galante, Martinica, Barbón, Guayana, Argelia, Sene· 
gal y Pondichery) por el plazo de 4 años. 

Contrato del 25 de Junio de 1858 con Thomas Lachambre & Co. para consumo en 
la isla Mauricio. 

Contrato del 18 de Febrero de 1859 con J. M. Urmeneta para exportación a Chile. 
Contrato del 20 de Setiembre de 1859 con Zaracondegui y Co. para venta en Cuba 

y Puerto Rico. 

Contrato del 25 de Agosto de 1859 con Valdeavellano y Co.· para venta en Guate· 
mala y otros paises Centro Americanos. 

Contrato del 18 de Noviembre de 1859 con Zaracondegui y Co. para venta en Es· 
paña por el plazo de 6 años. 

En 1860 se celebraron varios contratos que sólo llegaron a formalizarse en 1861 y la 
exportación comenzó con regularidad en 1862: Zaracondegu i y Co. para Gran Bretaña; 
y los EE.UU. ; Thomas Lachambre .y Co. para Francia y Mauricio ; Sescau y Co. para 
Bélgica; E. Witt y Schutte para Alemania ; Canevaro y otros para Holanda; L. Patrona y 
Co. para Italia. 

Una resolución legislativa del 14 de Febrero de 1861 intrpdujo ligeras modificacio· 
nes en las condiciones pactadas, especialmente en cuanto a comisiones y adelantos, razón 
por la que Zaracondegui dejó sin efecto su contrato. El plazo de los mismos fue de 4 
años "contados desde el día posterior a·aquel en que terminen las consignaciones vigen· 
tes" y teniendo en cuenta que la Casa Gibbs mantiene el derecho a vender las existencias 
remanentes a la expiración de su contrato, así como de las consignaciones en Bélgica, 
Holanda, Alemania e Italia. 

Contrato del 28 de Enero de 1862 con Clemente Villate, F.S. Gordillo, José Cane· 
varo, ~anuel Pardo, Carlos Delgado y Felipe Bw ·era para venta en Gran Bretaña e Irlanda 
por 8 años. 

Contrato de prórroga del 22 de Noviembre de 1862 con Witt y Schutte para venta 
en Alemania por 4 años adicionales a partir del lo. de Setiembre de 1866 en que finaliza 
el contrato vigente. 

En Agosto de 1853 el Presidente Echenique nombra una Comisión de Ingenieros y 
Geólogos para reconocimiento y mensura del guano en las islas Chincha. Esta Comisión, 
formada por los Sres. José Castañón, Fermín Asencios, Francisco Cañas, José Eboli, 
Antonio Raimondi, Manuel J. San Martín y O.C. Farraguet, determinó la existencia de 
4'189,477 toneladas en la isla Norte y 8'186,623 toneladas en las islas del Centro y Sur, 
totalizando 12'37 6,100 en el grupo de las islas Chincha. 

260 



(5) Con respecto al sistema de ventas en consignación como método de comercia­
lización del guano, bajo las condiciones imperantes en el siglo pasado, el Profesor Jona­
t~a~ . Levin en "Las Economías de Exportación" (Uteha, 1964), formula la siguiente apre 
CIBCIOn : 

"Durante la mayor parte del Siglo XIX, fa venta en consignación era el método re­
gular en el comercio internacionaL La lentitud de tos trasportes y comunicaciones hacia 
sumamente· incierto cualquier conocimiento de las condiciones de venta que predomina­
ran en los mercados lejanos. Las noticias respecto a ellas podían tardar tres meses en lle­
gar por barco y ya habría pasado se4s meses cuando la mercancia arribara al mercado. Es­
to introducía buena dosis de riesgo en el comercio internacional y los fabricantes sólo 
podían obtener de los comerciantes que realizaban operaciones en el extenor precios muy 
inferiores a la probable cotización de venta en el extranjero. Para evitar dejar al comer 
ciante este margen de ganancia cuantioso. dado el peligro de pérdidas, la mayo¡ ia de los 
fab ricantes que comerciaban en el extranjero conservaban la propiedad de sus mercan­
cías Y arreglaban con el comerciante que las vendiera por su cuenta a base de una comi­
sión. Recibían después del comerciante el precio de venta en ultramar menos las sumas 
de las comisiones y gastos habidos." 

"Así, las grandes casas comerciales de entonces, como Antony Gíbbs and Saos de 
Londres, eran esencialmente agentes a comisión que realizaban la mayoría de sus nego 
cios con géneros tomados a consignación. Las comisiones sólo disminuyeron cuando el 
cable y la rapidez de los viajes en naves a vapor redujeron el lapso que trascurr(a entre la 
llegada de la noticia sobre la situación de los mercados extranjeros y la venta final de los 
productos en ellos; los comerciantes a comisión se convirtieron entonces en comerciantes 
principales que compraban la mercancía a los fabricantes y las vendían fuera por su cuen 
tas y riesgo." 

''Al emplear el sistema de ventas en consiynación, por tanto, el Gobierno Peruano 
no hacía más que seguir las costumbres normales del comercio en aquella época y disfru ­
tar de sus ventajas, también normales. Si el guano se hubiera vendido directamente en 
subasta en las islas, como proponían algunos peruanos, los postores habrían ofrecido al 
gobierno un precio mucho menor que el precio final de venta obtenido en el extranjero, 
dados los riesgos de la incertidumbre respecto a los mercados." , 

Citado por Emilio Romero en su 11Historia Económica del Perú" - Editorial Uni­
verso S. A. 

(6) En 1857 el Gobierno del Perú otorga a Costa Rica un empréstito de 100.000 
pesos "para ocurrir a los graves gastos en defensa de la nacionalidad de Nicaragua" ~n· 
toncas bajo el control del filibustero norteamericano William Walker que en 1856 llego a 
asumir la Presidencia de esa República. 

Este empréstito fue cancelado por Costa Rica en 1879 "hoy que esa República se 
h~lla comprometida en una guerra con la de Chile, a más de la ~xpresión de s~s senti· 
m1entos fraternales con motivo de este acontecimiento, desean re10 tegrar al Peru la pre-
citada suma.'' ' 
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(7) Este Cuadro, al que hemos agregado la columna "tonelaje de registro prome· 
dio", lo reproducimos de la "Historia de la República del Perú (Tomo IV) de Jorge Ba· 
sadre. 

(8) Los buques gemelos PASTAZA y MORONA, casco de fierro y propulsión me· 
cánica, tenían las siguientes características: 

Eslora 180 pies 
Manga 25 pies 
Puntal 12 pies 
Calado 9 pies 
Tonelaje de registro 500 T. R. 
Calderas 2 
Máquina , 1 de baja presión. 
Potencia de la máquina 100 HP. 

Las características de los buques NAPO y PUTUMAYO: 

Eslora 
Manga 
Punta 
Calado 
Tonelaje de registro 
Caldera 
Máquina 
Potencia de la máquina 

100 pies 
12 pies 
6 pies 
2 pies 

80 T.R. 
1 
1 de alta presión 

25 HP. 

(9) El trazo de la ciudad de !quitos se atribuye al Capitán de Navío Federico Alza· 
mora y al Ingeniero Naval Daniel Clark. Los nombres de los principales Jirones corres­
ponden al de los buques que hicieron posible su fundación: PROSPERO, PASTAZA, 
MORONA, ARICA, NAPO y PUTUMAYO. 

En la década de 1940, ejerciendo el cargo de Comandante General de la Fuerza Flu· 
vial del Amazonas y Presidencia de la Comisión Demarcadora de Límites en el Norte 
Oriente, el Capitán de Navío D. Víctor S. Escudero cuyas cualidades de hombre de mar, 
ascendrado patriotismo y dotes humanas hicieran de él uno de los más ilustres Jefes de la 
Marina de Guerra, se realizaron extensos trabajos de relevamiento hidrográfico en toda la 
región norte de la Amazonia peruana. En esa oportunidad se determinó las coordenadas 
del Obelisco de la Plaza de Armas de !quitos: Latitud 030 45' 05".86 Sur, Longitud 
730 14' 40".97 Oeste; altitud sobre el nivel del mar 122.4 metros; distancia de navega· 
ción hasta el Atlántico 1.928 millas naúticas. 

(10) Libro No. 139 de Entrada' de Buques al Callao 1863 · 1867. Documento del 
Museo Naval del Perú. 

(11) Diario ,;El Comercio" de Lima· Movimiento diario de buques en el Callao. 

Libro No. 139 de Entrada de Buques al Callao ( 1863-1867) y Libro No. 170 de M a· 
trícula de Naves (1861-1863). Documentos del Museo Naval del Perú. 
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CAPITULO VJ 

1864 . 1878 

De José Antonio Pezet a Mariano Ignacio Prado · The Callao 
Dock Co. • El Reglamento de Comercio de 1864 y las franqui· 
cias otorgadas a las empresas navieras extranjeras · La construc­
ción del Muelle Dársena del Callao · Los vapores lacustres Y A· 
VARI, YAPURA, COYA, INCA, OLLANTA y trasbordador 
MANCO CAPAC- El"derecho de hospital" para la atención de 
los tripulantes de buques mercantes · El Cosmografiato en la 
República · La exportación de guano · La Clasificación y Ma· 
trícula de Jos. Oficiales Mercantes . La exportación de salí· 
tre y la poi ítica de nacionalización · Los derroteros de la costa 
del Perú · La clasificación de puertos por la ley de 1874 · El 
primer vapor petrolero en la República: el MANCORA - La 
Marina Mercante nacional en el segundo período de introduc· 
ción de colonos chinos . Los diversos intentos para la formación 
de empresas peruanas de navegación a vapor · Los tratados de 
Amistad, Comercio y Navegación . El Tratado de Amistad, Co· 
mercio y Navegación con Chile en 1876. 
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CAPITULO VI 

1864 - 1878 

DE JUAN At-.ITONIO PEZET A MARIANO IGNACIO PRADO 

El 1 O de Julio de 1863, pocos días antes de asumir el mando supremo 
el ~eneral Juan Antonio Pezet, llega al Callao una fuerza naval española, 
ofictalmente llamada "Expedición Científica", formada por las fragatas 
R~SOLUCION y TRIUNFO y goleras VENCEDORA y COVADONGA, 
~aJo .el mando del ~encral Luis H. Pinzón, entre cuyas instrucciones se 
mcluta el apoyo a las reclamaciones de los súbditos espanoles en los pa.í· 
ses americanos, particularmente en el Perú, donde las demostraciones de 
fuerza debían ser mavo. .. ~ ··( ra no dejar dudas sobre la poi ítica a seguir. Es­
ta fuerza navla se ret•' • Jcl Callao, rumbo al norte, el 26 de Julio. Poc,>s 
días después, 4 de Agosto, tienen lugar los sucesos de Talambo. 

~1 26 de Mauo de 1864 regresa al Callao la goleta COV ADONGA con 
E~se?•o Salazar y Mazarredo con el título de "Comisario Especidl fxtraor· 
dmano de Esparia en el Pcn'1", sobre el que el Ministro de RR.EL expresa 
sus res,.rva~ !lflr no encontrarse conforme con las normils y usos diplomati· 
e os. 

El 14 de Abril lo!> buques espa1ioles ocupan las islas Chinchd, situaci6n 
que habra sido planeada desde antes en Acapulco, por una j unra de Guerra 
reunida a bordo de la fragata RESOLUCION. 

Luego de este hecho, el ''Comisario Especial' ' y el Comandante de la 
escuadra española en el Pacífico, emiten una declaración conjunta en la que, 
entre orros considerandos, mencionan que el gobierno peruano "se ha colo· 
cado respecto del de S.M. en una actirud que hace indispensable el empleo 
de la fuerza" ; que el gobierno de S.\1.C. no ha reconocido la independcnci.J 
del Perú y que la tregua sólo continúa de hecho; que teniendo en cuenta 
q~e las islas del guano sólo constituyen un establecimiento renllstic~ del J.!lr 
b1erno, la propiedad de los mismos puede reinvindicarse por el Gob1erno de 
S.M. C.; concluyendo la declaración en el sentido de que la escuadra de S. M 
se apoderará de todas l a~ islas y de los buques de guerra que se le oponga~ 
Y que el guano de las islas Chincha servirá de hipoteca "para todas las cantr­
dades adelantadas al Perú por súbditos extranjeros con la garanua de .1quel 
abono, siempre que los respectivos contratos hayan sido aproba~.os por el 
Congreso '' y que las compañías extranjeras que embarquen el fcru llzante se­
guirán exportándolo rindiendo cuentasat gobierno de S.M. de las ton~ladas 
qu~ se exponen 11desde el día de hoy, en que ha enarbolado el pabcllon es­
pano! en las islas Chincha." 
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Las causas de esta agresión, en ·sus aspectos principales pueden ser seña· 
ladas en aquellas de carácter polttico y económico. 

En el aspecto poi ítico se encuentran aquellos precedentes de la interven­
ción europea en los países americanos, posteriores a la guerra de indepen­
dencia, como es el caso de la proyectada expedición del General Flores en 
1846, con el apoyo de España, Inglaterra y Portugal, en el intento de esta­
blecer una monarquía en Ecuador; la reincorporación de Santo Domingo a 
España como Capitanía General, 18 de Marzo de 1861, bajo el reinado de 
Isabel 11; la invasión de México por las tropas francesas de Napoleón 111, en 
cuya etapa inicial intervino tanto Inglaterra como España y, finaJmente, los 
intentos del Presidente de Ecuad9r, García Moreno, para establecer un Pro­
tectorado en ese país, con Agentes de España y Francia, y en et que se pre­
tendía incluir al nuestro. 

Estos hechos dieron lugar a que el Gobierno del Perú form ulara una invi­
tación, 11 de Enero de 1864, para la realización de un Congreso Americano 
con todos los países que podían sentirse amenazados por la poi ítica europea. 

Este Congreso se instala en Lima el 15 de Octubre de 1864 y sesiona 
hasta el 13 de Marzo de 1865 con tos representantes plenipotenciarios de Argen­
tina, Bolivia, Chile, Colombia, Ecuador, Guatemala, Venezuela y Perú, habién­
doe acordado un tratado de unión, otro de alianza defensiva, otro de correos 
y uno de comercio y navegación. Ninguno de estos tratados fue ratificado 
por los respectivos gobiernos y en el caso de Argentina y Guatemala se abs­
tuvieron de todo compromiso. 

Entre las causas económicas habr(a que mencionar aquellos aspectos de­
rivados de la Capitulación de Ayacucho, una de cuyas estipulaciones se re­
fiere al reconocimiento por parte del Perú de la "deuda contraída hasta hoy 
por la Hacienda del Gobierno español en el territorio", reservando al Congre­
so la decisión que convenga a los intereses de la República. Este asunto fue 
motivo de la ley del 25 de Agosto de 1831 de reconocimiento de esa deuda. 

Otra de las causas debe encontrarse, según lo revelara el Comisario Sala­
zar y Mazarredo, en que apoderándose de las islas Chincha, España podía dis­
poner de una cuantiosa fuente de recursos que le permitiría emprender nue­
vas aventuras en Europa, particularmente la recuperación de Gibra ltar, cedi­
da a Inglaterra por el Tratado de Utrecht en 1713. 

Entre las gestiones realizadas por el gobierno peruano, a nivel ~~n~inen­
tal, para rechazar la agresión española, hay que destacar aquellas dtrtgtdas a 
los Gobiernos de Jos países del Pacífico para que se niegue a los buques es­
pañoles todo recurso de guerra y de boca, y que sólo tuvo como respuesta 
el anuncio de su neutralidad. 

266 



Y en. el caso de Chile, esta negativa se extiende a la propuesta peruana 
de formalizar una alianza defensiva en la eventualidad dt una 01menau a ni· 
vel c.ontinental. En esta forma nuestro país queda aislado frente al uaque 
espanol. No pasaría mucho tiempo para que Chile solicitara al Perú la ayuda 
de sus fuerzas navales y terrestres. 

En esta etapa no se siguió una poi ítica realista. No debía ser extraño 
al Gobierno que la "Expedición Cient(fica" al Pacífico en buques de guerra, 
ten(a un propósito distinto. Desde la salida de la expedici6n. Agosto de 1862, 
hasta la ocupación de las islas Chincha, habían trascurrido casi dos ar1os. 

Si el Gobierno de entonces apreció esta situación de modo inexacto, 
in.c,urrió en el más grave error de orden político. Así como también se incu· 
mo en error, por desconocimiento de las condiciones que regulan las relacio­
n.es entre los Estados, suponer que podía logra~e el apoyo de los passes ame­
ncanos que, hasta entonces, no sentían que estuviesen en J.Uego su propia~ 
guridad ni sus intereses. 

A fines de 1864 las fuerzas navales españolas son reforzadas con las fra· 
ga.tas BLANCA, BERENGUELA, VILLA DE MADRID y posteriormente el 
blindado NUMANCIA, asumiendo el mando el general José Manuel Pareja en 
reemplazo de Pinzón. 

El 27 de Enero de 1865 se firma el "Tratado Preliminar de Paz y Amis· 
tad" entre el representante peruano, General Vivanco, y el Comandante de 
las fuerzas navales de España. Este tratado fue aprobado por el Gobierno de 
Pezet y remitido al Congreso el día 30, en la misma fecha en que se ponía 
el "cúmplase" a la ley de cfausura de sus sesiones que ten (a lugar el lo. de 
Febrero. El Congreso eludió su responsabilidad y el Presidente Pezet, con 
acuerdo del Consejo de Ministros, ratificó el tratado el 2 de Febrero 

Poco después de esta ratificación, el rechazo popular al mismo se ca· 
naliza por una nueva revolución "restauradora", 28 de Febrero, bajo la di· 
re~c ión del Prefecto de Arequipa, coronel Mariano Ignacio Prad.o, al que se 
Pliega la escuadra al mando de lizardo Montero. El 12 de Abrsl se abre un 
nuevo frente revolucionario en Chiclayo con el coronel José Balta a la cabe­
za. 

Mientras en Puno 25 de Abril el coronel Prado se proclama Jefe Supre· 
mo, en el Norte se for'ma una Junta Provisoria de Go~ierno. Poco desp.ues 
amb.as fuerzas reconocen, 24 de Junio, al Gene~l Dsez Canseco, 2o. Vrce­
Presldente, como Jefe del mando poi (tico, retensendo el coronel Prado el 
mando militar. 

En Octubre de 1865 el Agente Confidencial de Chile en el Per(t, Santa· 
mar'fa, solicita al gobierno ''la ayuda de las fuerzas navales y terrestres del 
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Perú contra España, la cual ya había declarado las hostilidades a Chile por 
e l bloqueo de sus puertos". (1) 

El 6 de Noviembre las fuerzas revolucionarias ocupan la Capital y el 
Presidente Pezet se asila en el H.M.S. SHEARWATER. El 26 del mismo mes, 
en un comicio en la Plaza de Armas de Lima surge la dictad ura del Coronel 
Prado, como consecuencia del movimiento popular y militar, y el nuevo go­
bierno firma con Chile, 5 de Diciembre, el tratado de a lianza ofensiva­
defensiva para combatir a Espaiia y que es ratificado el 14 de Enero de 
1866. 

Cronológicamente los hechos más saltantes de este confl icto consti­
tuyen el incendio de 9 buques chilenos en el puerto de Caldera; el combate 
naval de Abtao entre la escuadra combinada peruano-chilena al mando del 
Capitán de Navío peruano Manuel Villar y la escuadra española bajo el co­
mando de Casto Mendez Núñez; el bombardeo de Valparaíso el 31 de Mar­
zo y, finalmente, el combate naval del Callao el 2 de Mayo, en que intervi­
nieron los buques españoles blindado NUMANC IA, fragatas BLANCA, VI­
LLA DE MADRID, RESOL UC ION, BERENGUELA, ALMANZA, goleta 
VENCEDORA y buques auxiliares MARQUES DE LA VICTORIA, MA­
TIAS COUSII'JO y PAQUETE DE MAULE, los dos últimos capturados en 
Chile. (2) 

, El 1 O de Mayo la escuadra española abandona e l Callao en condicione~ 
precarias por el mal estado de sus tripulaciones y buques. 

La agresió n española desquició la economía del país, obligado por las 
circunstancias a realizar considerables gastos para la defensa, tanto en ele­
mentos marítimos como terrestres; la pérdida temporal de las islas Ch incha 
y las inconvenientes prórrogas en los contratos de consignación de guano por 
la necesidad de nuevos empréstitos y adelantos, con e l consecuente incre­
mento de la deuda externa e interna. 

El 28 de julio de 1866 el Presidente Prado emite un decreto de con­
vocatoria a real izarse en el mes de Octubre, para la e lección del Presidente 
Constitucional y Congreso Constituyente. Este Congreso se instala el 17 de 
Febrero de 1867 y el mismo día se elige a Prado como Presidente Provi­
sorio, poniendo término a la dictadura. Otro importante acuerdo del Con­
greso se refiere a la continuación de la guerra con España. El 31 de Agosto 
se reco noce a Prado como Presidente Constitucional. 

En Octubre de 1867 se registran las rebeliones coincidentes del Gene­
ral Pedro Diez Canseco en Arequipa y del Coronel Balta en Trujillo contra 
el régimen constituído. Al fracasar la develación de estos movimientos y 
ante el pronunciamiento del Cabildo Abierto en Lima el Presidente Prado 
dimi te el 5 de Enero de 1868, entregando el poder al General La Puerta, 
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Presidente del Consejo de Ministros. El 22 de Enero asume el mando su­
premo el General Diez Canseco, uno de cuyos primero~ actos es anular las 
disposiciones administrativas del regimen depues[o )' del Congreso Consti­
tuyente y de reiterar la vigencia de la Constitución de 1860. 

~1 6 de Febrero Diez Canseco convoca· a elecciones y conforme al es­
crutiniO de los votos emitidos por los Colegios electorafe), la elección fa­
vorece al Coronel Balta para la Presidencia, al Coronel Mariano Herencia le­
vatios y General Francisco Die1 Canseco para la primera y segunda Vice­
Presidencia, respectivamente. 

El 2 de Agosto de 1868 asume el gobierno el Coronel Balta y 11 días 
después se registra el pavoroso terremoto que arruina todo el sur de la 
República, registrándose el hundimiento de numerosos buques en lqui­
que y Arica. 

Corresponde al Gobierno de Balta la iniciación de grandes emprésti­
tos Y el más ambicioso plan parct la construcción de ferrocarriles, confor­
me a la ley del 15 de Enero de 1869. 

El 22 de ~uli o de 1872, poco antes de que finalizara su mandato, se 
subleva el Ministro de Guerra, Coronel Tomás Gutiérrez con el vil asesinato 
del Presidente y la violenta reacción popular que termina con el linchamiento 
de los hermanos Gutiérrez. 

A la muerte de Balta asume el poder el Vice-Presidente Mariano Heren­
cia Zevallos. 

El 1 o. de Agosto de 1872, como resultado de la votación de los 
Colegios electorales el Ccngreso proclama a Manuel Pardo, Presidente de la 
República, corresp~ndiendo a Manuel Castro y Francisco Garmendia la 1 ra. 
Y 2da. Vice-Presidencia. 

El Gobierno de Manuel Pardo, Primer Mandatario civil de la Repúbli­
ca, se inicia cuando el producto del guano se encuentra totalmente afectado 
al. servicio de la deuda externa y con los compromisos adquiri~o~ por el go­
bierno an terior en la ejecución de los grandes proyectos ferrov1anos. Pese a 
tan desfavorables circunstancias y a los varios intentos de socavar el o~den 
constitucional, el régimen de Pardo se destaca por su gran labor de estadista. 

El 2 de Agosto de 1876 concluyen los cuatro años del peno.do preside~­
cial y Pardo hace entrega al poder a su sucesor el General Manano lgnacro 
Prado. 

Hasta entonces en los 55 años de la República, sólo se había presencia­
do una pacífica tras:nisión en el mando de 1851 y 1862, al finalizar los dos 
gobiernos de Castilla. 
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En los años 1877 y 1878, el país se debate en medio de una tremenda 
crisis económica y financiera y se sustenta sobre una base material profun­
damente vulnerable. 

THE CALLAO DOCK COMPANY 

El 21 de Enero de 1863, el Congreso faculta al Poder Ejecutivo para 
"que pueda conceder un privilegio, que no exceda de veinte años, a D. Jorge 
Petrie representante de la Compañía de Navegación por Vapor en el Pacífi· 
co (PSNCo.), para establecer un dique de primera clase, capaz de serv~r para 
la carena de un navío de 1 ínea.' ' 

Menciona la ley que la empresa que se constituya para dicho fin, debe 
ofrecer al ''público, o sea a los habitantes de la República, por el término 
de tres meses, por la mitad del capital que se requiere para la obra, el cual no 
bajará de quinientos mil pesos.'' Además se autoriza al Poder Ejecutivo a 
conceder los terrenos y demás franquicias que sean compatibles con los in­
tereses nacionales y determinar los derechos y obligaciones de la empresa. 
1, en el "caso de que D. Jorge Petrie no acepte las condiciones que el Gobier­
no tuviese a bien imponerle, podrá concederse a cualquier otra persona el !J 

privilejia. de que se ocupa esta ley." 

. En uso de la autorización legislativa, el Gobierno teniendo en cuenta 
la urgente necesidad de disponer de un dique en el Callao para atender la 
carena y reparaciones de los buques de guerra y mercantes, otorga a D. J or­
ge Petríe, 14 de abril de 1863, la concesión que solicita, bajo las siguientes 
condiciones : 

El dique, para construcción y carena de buques, debe ser ubicado en 
el Callao o en la isla de San Lprenzo, según lo considere más conveniente 
la empresa. La concesión o pnvilegio exclusivo de que se trata, se refiere 
a empresas particulares que tengan el mismo objeto, mas no a las que el 
Gobierno pueda emprender ror su cuenta. El plazo de 20 años se cuenta 
desde el momento en que e dique entra en servicio, quedando la empresa 
en el goce de todas sus propiedades a dicho término. El Gobierno cede 
a la empresa "el terreno situado en la playa del Callao, contiguo al que 
posee en la actualidad la Compañía de Vapores, y hacia la punta del denomi· 
nado Mar Bravo, con ciento cincuenta varas de frente y ciento de fondo, o 
sea quince mil varas cuadradas; y dentro de esta área que se demarcará al 
empresario, podrá éste construir el muelle para su exclusivo servicio, sujeto 
a los reglamentos de policía y de aduana, factorías y cualesquiera fábricas 
que tengan relación con el dique, así como podrá formar estacadas y colocar 
pontones, si fuere necesario, para la~eguridad y uso del mismo dique." 
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Menciona la autorización que el dique debe tener la capacidad suficien­
te para carenar un buque de dos mil toneladas de registro debiendo tener 
pre_ferencia en su uso los buques del Estado con una rebaja' de 33 OJo en las 
tan fas . 

. Se exonera de todo derecho de aduana, fiscal o de otro orden, las ma­
QUinarias, materiales, repuestos y demás (•tiles para la instalación y conser­
vación del dique, durante los veinte años de la concesión, así como de toda 
contribución ordinaria o extraordinaria sobre el dique, muelles, talleres, etc. 

Los empleados, artesanos y trabajadores quedan liberados de todo alis· 
tamiento militar. Las acciones de 1.000 pesos deben ser ofrecidas al públi­
co durante 6 meses. La empresa se compromete a iniciar la obra en el pla­
zo de 12 meses y dejar expedito el dique en el término de 3 años. 

El 16 de Abril de 1863, Jorge Pe trie anuncia en el Callao la formación 
de la empresa ''The Callao Dock Company" con un capital de 500.000 pe­
so repartidos en acciones de 1.000 pesos cada una. En realidad la emisión fue 
mayor, pues se colocaron 404 acciones en la localidad, en su mayor parte 
por la PSNCo. y 250 en Inglaterra. 

l a construcción del dique se encargó a la firma Randolph, Elder & Co., 
de Glasgow, por la suma de 42.000 libras, incluyendo el flete y seguro de 
sus partes hast.t el Callao. 

l a grada de lanzamiento fue constru(da por James Anderson en los te­
rrenos de Chucuito cedidos por el Gobierno, donde fue armado el dique y 
lanzado al mar el 24 de abril de 1866. 

. El dique recibió el nombre de St. George's, tenía 300 pies de largo, _1 00 
P•es de ancho en la parte exterior y 76 en la parte Interior, con capac1dad 
para recibir un buque de 21 pies de calado y 5.000 toneladas de peso muer­
to. 

En su etapa inicial las tarifas fijadas por el dique fueron, para buques de 
vapor y buques de guerra, 1 sol por tonelada el primer d(a, 75 centavos de 
sol P?r tonelada los cuatro días siguientes y 50 centavos de sol por tonelada 
los d1as subsiguientes. Para buques de vela, 50 centavos de sol por tonelada 
el primer d ía y 25 centavos de sol los d ías subsiguientes. El uso de los acce­
sorios del artefacto naval (cables, puntales, etc.) queda sujeto a la tarifa de. 
50 soles para buques menores de 500 toneladas y 100 soles para buques que 
superen ese tonelaje. 

Se aplica un descuento de 33 o¡o en las tarifas para buques del Estado y 
25 Ofo para los de la PSNCo. 
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Una descripción contemporánea (3) a la del lanzamiento del dique dice 
lo siguiente: 

" Esta magnífica construcción de 300 pies de largo y 100 de ancho, que 
contine casi 3.000 toneladas de fierro, incluyendo 1 '000.000 de remaches y 
capaz de levantar un vapor de 6.000 toneladas, fue botado al agua con todo 
éxito e l 24 de abril de 1866 y remolcado hasta su fondeadero. La empresa se 
debió a iniciativa de la "Pacific Steam Navígation Co." de.Uverpoo l y el con­
trato fue colocado con los Sres. Randolph, Elder & Co. , de Glasgow, de don­
de las diversas partes fueron enviadas al Callao. Este proyecto se ha llevado 
a feliz término bajo la dirección del Sr. Jorge Petrie~ Gerente General de la 
Compañia en la costa. Debido a la falta de elementos de esta naturaleza en 
toda la costa entre Valparaíso y Panamá, hay fundados motivos para esperar 
gran prosperidad para la empresa. Las diversas etapas para la construcción, 
sin excepción, han sid o acompañadas de buena suerte y su actual casi com­
pleto éxito, ha sido motivo de gran entusiasmo en el Call ao. El dique fue 
bautizado con e l nombre de St. George y se puso en movimiento en las an­
guilas fijas al primer esfuerzo, y adquiriendo velocidad a medida que avan­
zaba, se desl izó al mar entre los aplausos de una multit ud de espectadores, 
siendo llevado inmediatamente a lugar seguro." 

Los talleres de " The Callao Dock Co.'' fueron constru ídos en Chucuito, 
ocupando una superfic ie de más de 50.000 metros cuadrados, con talleres de 
fundición, herrería, carpin tería, un teatro y hospital, donde se daba ocupa· 
ción a 500 operarios. Además de almacenes y dos muelles con pescante a 
vapor. 

Eh 1866 la PSNCo., la mayor accionista de la empresa, operaba 5 va­
pores a hélice y 18 vapores de ruedas en servicio entre la costa oocidental 
Sud-Americana y Europa, aumentando a 31 vapores en 1873 en el mismo 
servicio. 

Corresponde a la PSNCo. el haber introducido por primera vez el siste· 
ma de luz eléctrica a bordo, en el vapor MENDOZA. 

El 24 de Julio de 1869 una Comisión de Jefes de Marina presidida por 
el Cap itán de Navío Diego de la Haza, Capitán de Navío graduado Miguel 
Grau, Comandante del Monitor HUASCAR y el Capitán de Fragata Aurelio 
García y García, Comandante de la fragata INDEPENDENCIA, como repre· 
sentantes del Gobierno, y los Sres. Noel West, Gerente del dique, Yane Brad· 

- ley, Superintendente de la Compañía de Vapores y James Anderson, Direc­
tor del dique, acuerdan la "Tarifa Especial para la entrada al Dique del Ca· 
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llao de los buques de la Escuadra", incluyendo en la misma "los gastos co­
munes del dique por uso de los útiles de la Compañía, como son los cables, 
puntales, burros, tablas, rasquetas, escobas y brochas, y también el gasto por 
pert~ech os y cañones que tengan a bordo, siempre que el calado no exceda 
de dtez y nueve y medio pies en ningún caso" (4). 

El dique del Callao prestó valiosos servicios a la Marina de Guerra y 
Mercante durante 43 años. Se hundió el 23 de Julió de 1909. 

EL REGLAMENTO DE COMERCIO DE 1864 Y LAS FRANQUICIAS 

OTORGADAS A LAS EMPRESAS NAV IE RAS EXTRANJERAS 

En el gobierno del General Pezet, 16 de Diciembre de 1864, se expide 
un nuevo Reglamento de Comercio, e l sexto en la República, sin considerar 
los aprobados durante la Confederación Perú-Boliviana, para la regulación 
del comercio y tráfico marítimo. 

la disposición legal constituye un nuevo eslabón de la política liberal 
que. se extiende a lo largo de estos años, sobre aduanas, tráfico mar ítimo y 
fluvtal, las concesiones para la construcción de muelles particulares, la aper­
tura de innumerables puertos y caletas a l comercio exterior y los privilegros 
que se otorgan a las compail {as de navegación a vapor extranjeras. 

Hay que suponer, como se ha indicado en el Capítu lo anterior, g~e 
cua~d? los buques a vapor comienzan a desplazar a los de vela, la. navegaCI~n 
tradtctohal ya no es suficiente para atender las necesidades del tntercambto 
comercial y a falta de vapores propios, no se encuentra otra solución que la 
supresión de la reserva del cabotaje para los buques nacionales y la apertura 
de lo~ puertos a los vapores extranjeros que, con larga tradición marítima Y 
c~pactda~ económica y empresarial, imponen su presencia tanto en el comer­
CIO extenor como en el del cabotaje. 

El nuevo Reglamento de Comercio, en sus aspectos principales, estable­
ce una nueva clasificación de los puertos mayores a los que corresponden las 
Aduanas principales y la autoridad de cada una de éstas sobre los puertos me­
nores y caletas. En esta forma se delimita la jurisdicción aduanera en un es­
fuerzo de ordenamiento administrativo. 

El Callao y Arica son puertos de depósito '' p<?r ~iempo indef~nido, en 
todos los demás puertos el término de depósito sera S?lo de tre~ ~~os, aun­
que este plazo puede ser renovado por otros tres, ba¡o la cond~cton .de no 
adeudar al macenaje y de que las mercaderías depositadas no esten su¡etas a 
deterioro. 
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En materia aduanera se libera de todo derecho de importación a la vez 
que se dispone el "forzoso despacho en playa" de los artículos navales, ta-

. les como anclas, anclotes y cepos, bicheros, barniz y resina, bombas, cabi­
llas de fierro o madera, cadenas, clavazón y pernos de cobre, compases 
de bitácora, cuadernales y motones, felpa para entreforro de buques, ga­
rruchas, ganchos y guarda-cabos, jarcias de todas clases, lumbreras, moli­
netes para levar anclas, pasadores de fierro para uso marinero, palos para ar­
boladuras, planchas de cobre para forros, rasquetas, reempujos, remos, bu­
ques y embarcaciones menores y, en general, "todos los art ícu los puramente 
-navales que aquí no están designados." 

En lo que se refiere a los derechos de puerto y toneladas, los buques ex-
. tranjeros y nacionales de más de 200 toneladas que procedan del extranje­

ro, están obligados a pagar 8 pesos por derechos de puerto y en sus recaladas 
a otros puertos de la República, 5 pesos por el mismo concepto. Los mis­
mos buques, en puertos donde realizan operaciones de descarga, abonan 2 
reales por tonelada de registro. Los buques nacionales menores de 200 tone­
ladas quedan exonerados de estos derechos. 

"Los buques de las naciones en cuyos puertos se cob ren a los buques 
peruanos derechos de toneladas o de puerto mayores que los que pagan los 
buques de su propia bandera, serán gravados en el Perú con derechos de to­
neladas y puerto, iguales a los que en dichas naciones se exijan a los buques 
peruanos.:' 

A los buques extranjeros se les permite, después de su primera recala­
da en un puerro mayor, dirigirse a cualquier puerto menor con carga no suje­
ta a pago de derechos y en esta misma condición de un puerto menor a otro 
de igual categoría. Estos mismos buques quedan autorizados a tocar en puer­
tos mer;10res y caletas, pasando libremente de unos a otros, con la condición 
de recabar previamente un permiso de una Aduana principal donde consten 
nominalmente los lugares en que se pretende recalar y autorizaciÓ'n de zarpe 

. directo a l extranjero, con este t ipo de au torización los buques quedan facul­
tados a embarcar productos naturales no sujetos al pago de derechos. 

Una de las disposiciones del Reglamento menciona que la Aduana del 
Callao debe disponer la impresión en español, inglés, francés, italiano y ale­
mán de las obligaciones que se señala en el mismo1 para su entrega bajo reci­
bo, a los Capitanes de los buques procedentes del exterior, "entendiéndose 
que no obligan a los Capitanes las penas de este Reglamento si no han otor­
gado el recibo antedicho." 

El puerto de Tumbes queda abierto a los buques balleneros de cual­
quier nac ionalidad, siempre que sólo lleven a bordo art ícu los propios de su 
actividad, consumo o uso personal, tales como amotapes, botas, cotines, 
indianas o zarazas, ron, ropas de marinero, carnes saladas, tocinos, repues­
tos para el buque, etc. 
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E~ ~rtículo 24 del Reglaf!lento menci_ona que ••todo los privile · ios y 
franqUicias q~e para el comerc1o de cabotaJe gozan los buques nacionales se 
~a~en extens1~os por ahora, a los vapores extranjeros, permitiendo a es'ros 
ulumos, ademas, tocar en sus viajes en puertos menores y caletas habilitadas 
aunque conduzcan _me~~anc ías q~e adeuden derechos, de un puerto mayor a 
otro para el extranJero . Postenormente, por una resolución del 1 O de Fe­
brero. de,1875, modificatoria de los Artículos 12 y 15 del Reglamento, se 
perm1te a las embarcaciones nacionales y extranjeras tocar en los puertos 
menores y caletas que quieran sus Capitanes, pasando de unos a otros libre­
mente, siempre que en las licencias las aduanas, de que dependen tales puer· 
tos menores y caletas, estén expresados nominalmente". 

En esta forma, por el Reglamento de Comercio de 1864 y disposiciones 
posteriores, desaparece todo vestigio de preferencia en el cabotaje para lo) 
b~ques nacionales, se aplica la poi ítica de "puertos abiertos" y en base a esta 
disposición en la década de 1870 comienza a otorgarse concesiones de tráfi­
co a empresas navieras sin limitación alguna . 

. A princ ipios de 1871, Alfredo Lyon, como gerente de la Compañl'a 
Ch1lena de Vapores", presenta una solicitud al Gobierno para que se decla· 
re que a los buques que representa se les otorgue todas las franquicias que 
gozan los buques peruanos y que se leo; conceda los mismos pm ileg1os otorga­
dos a los vapores de la PSNCo. La citada empresa fusionada con la ''Compa· 
ñía Nacional de Vapores" de la misma nacionaJidad, tomó el nombre de 
"Compañía Sudamericana de Vapores" el 9 de Ocrubre de 1872. 

La solicitud antes mencionada fue motivo de la resolución deJ 16 de 
Junio de 1871 por la que se autoriza a la 1 (nea chilena a extender sus serví· 
cios por todo el litoral y además se le otorga a sus buques " los mismos dere­
chos y franquicias de que disfrutan los nacionales" y se le conceden ''las mis­
mas facilidades y excensiones'' que corresponden a los buques ingleses en. la 
entrada y salida de los puertos bajo la condición de que los fletes Y pasajes 
sean iguales a los de la mencion~da empresa británica. Se le faculta a estable· 
c:r .depósitos de carbón en los puertos mayores, as_í como pontones "para de­
pomo provisional de carga y seguridad de los pasaJeros para cuando el estado 
del mar no permita su desembarque." 

En la resolución que comentamos, se incluye una extraña disp~sición, 
muestra del criterio de la época sobre la Marina ~~rcanre, ~1 menciOnarse 
que "la mitad del número de buques de la Compan1a, llevaran bandera na· 
cional y se matricularán como peruanos. En los nombres que se les ponga, se 
hará commemoraci6n de nuestras glorias nacionales o de nuestros hombres ' - , célebres, o será los de nuestros dos, lagos, ciudades o montanas. 

Una nueva solicitud de Enrique Mariott, representante de la. ~efundida 
''Compañía Sudamericana de Vapores", fue motivo de la resoluc10n del 23 
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. 
de Octubre de 1872 en la que, además de fijar las normas a que debe suje­
tarse la empresa para el trasporte de funcionarios y carga del Estado, se le 
conceden nuevas franquicias, como la de que "los vapores de la expresada 
Compañía podrán entrar libremente en todos los puertos de la República, 
mayores y menores, y en las caletas habilitadas y salir de los mismos a cual· 
quier hora del día o de la noche, según lo requiera el orden en que se esta­
blezca el itinerario de sus viajes y disfrutarán además de todas las franquicias 
acordadas a los vapores de las líneas que están establecidas y a los buques 
nacionales", y en adición se les exonera de los derechos de puerto y de to· 
nelaje. 

Con fecha 1 O de Febrero de 1872, el Gobierno dicta una resolución 
atendiendo una solicitud de D. Fernando Schmidt en su condición de repre­
sentante de la "Compagnie Générale Transatlantique" para extender su trá­
fico por el litoral, concediéndosele las mismas facilidades otorgadas a otras 
líneas. 

En 1873 esta empresa tenía en servicio entre Valparaíso y Panamá, los 
vapores VILLE DE BORDEAUX, VILLF. DE BREST y VILLE DE ST. NA· 
ZAIRE, de 3.000 toneladas cada uno. 

El 19 de Noviembre de 1872 se concede a la empresa naviera alemana 
"Kosmos" la extensión de sus servicios de Hamburgo al Callao, con las 
mismas facilidades, fue el KARNAK el primer buque de esta empresa en lle­
gar a nuestro primer puerto. El mismo año se establece la " White Star Line", 
de Liverpool al Callao, con su primer buque el REPUBLIC. 

En Marzo de 1873 se otorga las mismas concesiones a la " Linnes 
Germain Hnos.'' con domicilio en París, para extender sus servicios de El 
Havre a nuestras costas. 

Por una resolución del 13 de Junio de 1865, se autoriza a la PSNCo. a 
construir en el Callao un muelle para la movilización de las cargas del co­
mercio exterior que realizan su6 propios buques. Las cargas que se inter­
nan, sujetas a derechos, deben ser trasladadas a los depósitos pe la Aduana, a 
este fin la Compañía se compromete a construir una 1 Ínea ,férrea desde el 
proyectado muelle hasta el interior de los depósitos fiscales. En la conce­
sión que se otorga se permite a la empresa retener en sus propios almace­
nes las mercaderías no afectas al pago de derechos, siempre que convengan 
en ello los destinatarios. 

El Estado cede a título gratuito el área necesaria para la construc· 
ción del muelle y almacenes, designando al ingeniero D. Alejandro Prenti­
ce para la determinación de dichas áreas. El Gobierno se reserva el derecho 
de adquirir las obras que se construyan, a justa tasación, cuando as( lo esti· 
me conveniente. 
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La Co"!'pañ ía de Vapores se obliga a fijar una tarifa para las operacio· 
n~s que re~ltce, car.ga, , descarga y almace naje, sujeta a la aprobación del Go­
bterno Y que en nmgun caso debe ser superior a la establecida por la Adua· 
na. 

~omo compensación <:1 Estado, la empresa se compromete a trasladar 
gratuttam;nte las mercaderras que deben ser internadas en la Aduana. Las 
mercader!as destinadas al Estado o exportadas por él, sólo abonan el 50 o¡o 
de las tanfas por embarques o desembarques. El almacenaje queda libre de 
to~o pago en los tres primeros meses, al término de los cuales se sujeta a la 
tanfa que corresponde a los particulares. 

. El muelle, alarnacenes y operaciones que realice la Compañía, quedan 
su¡etos al control de la Aduana. 

En esta forma, la poi ítica de liberalización en el tráfico, se extiende a 
las operaciones portuarias y se permi te la recepción y despacho de merca· 
derfas por muelles y almacenes particulares. 

Con este infortunado antecedente, en el curso de los años sucesivos y 
a lo .largo del li'"t::ral, comienzan a aparecer y operar muelles particulares en 
Zorrttos, l obitos, TaJara, Paita, Bayóvar, Pimentel, Eten, Chicama, Besique, 
Huanchaco, Chao, Santa, Samanco, Chilca y Quilca. 

LA CONSTRUCCION DEL MUE LLE DARSENA DEL CALLAO 

. El 21 de Noviembre de 1861 y 3 de Noviembre de 1863, el Poder EJe· 
cuttvo autoriza ; .. ¡·o·,o;trucción de obras portuarias en el Callao, encargan· 
do los estudios, P'~" us y presupuesto al ingeniero Alejandro Prentice. las 
resoluciones dictadas por el Poder Ejecutivo se encontraban amparadas por 
una ley del Congreso de Noviembre de 1855, que dispon{a tales obras ade­
cuadas a las necesidades del creciente tráfico marítimo. 

~En el Presupuesto de la República correspondiente al bienio ~863·1864, 
se consigna una partida de 500.000 pesos específicamente destmados a ·la 
"obra del muelle del Callao". 

Estas obras fueron iniciadas en el segundo gobierno de Castilla Y debían 
tener algún progreso en 1862 a juzgar por la Memoria del Mini.stro de H~cien· 
da, Pedro Gálvez, a la legislatura de dicho año, cuando menct~na q~e se .ve 
hoy e n el Callao surgir del fondo del mar una ob_ra qu~ tendra las .d!mensiO· 
nes y las formas soberbias, a fa vez que procurara una •.nmensa ut1ltdad por 
tanto t iempo reclamada. Hablo, señores, del muel~e ~ dtque ~e~o que se .está 
construyendo en ese puerto, el primero de la Republtca y qwza con el t1em· 
po el de la Costa Occidental de la America del Sur". 
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En un informe del 5 de j u lío de 1868, se menciona que ''los rrabajos 
preparatorios para todo el muelle en construcción, se terminaron hace tiem­
po; ex isten por lo tanto en uso todas las máquintls, los hornos, los pescantes, 
e l ferrocarri l, las lanchas y un vaporcito. La primera sección de la obra que 
tiene 300 pies de largo, se encuentra muy avanzada. Con el u ida la estacada y 
formando los cajones de fierro, se están formando los muros de piedra, que 
se ven casi a flor de agua .... " 

Estas obras se encontraban paralizadas como consecuencia del conflic­
to con Espa.-1a. Hasta esta fecha los trabajos fueron valorizados en 994, 
482 pesos. 

En é.'Stas circunstancias su rge la iniciativa privada para ampliar los tra­
bajos realizados y a base de los mismos construir un Muelle Dársena y un 
Malecón terraplenado abarcando la parte de la bahía comprend ida desde 
el extremo del muelle viejo hasta el Castillo del Sol. Una de las propuestas 
fue presentada por Buenaventura Sánchez, del comercio de Valpara(so y la 
otra p or la firma Templemann & Bergman Co. 

El proyecto de Templemann y Bergman fue motivo de un exhaustivo 
estudio y recibió los informes favorables de la Comisión de Ingenieros, de 
la Comisión de Obras Públicas, de la Comisión Aux iliar de Hacienda y de la 
Comandancia General de Marina que destaca la importancia del proyecto 
por las "ventajas que inmediatamente percibirá el comercio, la marina en 
general y la industria del país en particular". 

El informe del Agen te Fiscal formula algu nos reparos al proyecto tanto 
en el aspecto económico como en los términos de la concesión. 

Con fecha 7 de Mayo de 1869 se expiden las bases de convocatoria para 
la obra del Muelle y Dársena del Callao y el 26 de j ulio se realiza el remate 
por la Junta de Almonedas, adjudicándose a Templemann y Bergman Co., 
el 6 de Agosto, la construcción "por su cuenta y costo, un Muelle Dársena 
y Malecón accesorio en el puerto del Callao". 

Como consecuencia de la licitación, los trabajos del muelle que se reali­
zaban por acción del Gobierno bajo la dirección de una Junta presid ida por 
e l Prefecto del Callao, fueron suspendidos el 8 de Mayo, y el 9 de Setiembre 
se ex pide la reso lución seiíalando que "estando a lo estipulado en la Cláusu· 
la 4ta. de l contrato celebrado con la Casa Templemann, Bergman y Co. de 
esta Cápital, sobre la construcción de un muelle y dársena y debiendo proce­
derse a la tasación de la obra actual del nuevo muelle, de las herramientas, 
útiles y aparatos adquiridos para la obra en el puerto del Callao, nómbrase 
por parte del Gobierno perito y tasado r al ingeniero don Pedro Marzo para 
que en unión de don Ma rio Ayllón presentado por dicha Casa, se haga el justi-
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precio correspondiente y fecho se traiga a este despacho para ordenar la en· 
trega ck la obra mencionada, de- !>US herramientas, aparatos)' útiles •. " 

!)egu~ el c.on trato firmado con Templemann y Cu., 16 de Ago:.to, la 
empresa dtsponta de 6 meses para empezar los trabajo-. que dehian ser con· 
clu tdos en 4 años, esto es, el 16 de Agosto de 1873, plaLo que fue ampliado 
por 6 meses m ás por un decreto de 5 de Abril de 1875. 

l a e oncesión de explotación es por 60 años de 1 os que 1 oo.; 1 O primeros 
so~ ~e privilegio exclusivo en el movimiento de mercadtri.1s l'n el Callao, 
revtrttendo al Estado las obras sin ningún cargo. El contrato menciona los 
derechos que deben ser cobrados por los servicios que- preste d muelle 

. Para llevar adelante el proyecto, Templemann ~ Co., forma una empre~ 
conJu nta con la " Société Générale de París" y los banqueros Leiden Premsel 
& Co. de esa ciudad, por contrato de 15 de Ju lio de 1870 ~!!evado a cscntura 
publíca el 14 de Agosto de 1871 , aportando las firmas asociadas 30 millones 
de francos. 

Para la ejecución de los trabajos se contrata los servicios de la firma 
Th omac; Bra5sey & Co., de Londres, que cnv ta ingenieros especializados al 
Callao. 

. El 2 1 de Marzo de 1873 Templemann y Co., con .!Utorizarión del Go-
bterno, trdnsficre sus derechos y obligaciones a Dreyfus Hno<.. & Co., q~e a su 
vez hace tgual transferencia de derecho~ ~ obligacione~ a la Soctete Gener<~le 
el 5 de Febrero de 1876. Por otr<~ parte, Leiden Premsel & Co. hace una 
operación similar con la Société Génér.tle el 4 de Marzo de 1874. Estas dos 
últimas operaciones se realiz an sin autorización del Gobierno y según un in· 
f?rme fi sca l de 1884, con esta irregularidad se pretend ta eludir el pago de 
ttmbrcs. 

Por estos contratos resulta la Société Générale como la unica interesada 
en la empresa del Muelle Dársena sin tener personería JUrídica con_ el E~tado, 
desde que los títulos que exhibía habido sido adquiridos sin ilUtorrz_acion del 
Gobierno. Esta situación fue regularizada años despues, al tcrmmo dt- la 
Guerra de 1879. 

En los aspectos más importantes, la obra consiste en un;t dársena o dj. 
que que encierra un espacio abrigado de todo movimiento del mar, con una 
entrada de 30 metros de ancho. La línea exterior de la dársena rodeada de 
muros sólidos forman el períme tro ael dique para el atraque de los buques 
con una longitud de 820 metros, permitiendo la cómoda descarga de mer­
cader(as en la explanada de 25 metros de ancho que forma~ los muros. La 
obra permite también otra zona de atraque en la parte e1<tet ror con una Ion· 
gitud de 339 metros lo que da un total de 1.159 metros para d acomodo de 
los buques. 
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Según el informe del Cónsul británico Hutchinson a su gobierno, 21 de 
Diciembre de 1872, la obra es dirigida por el ingeniero James Hodges em­
pleando 700 hombres, 15 máquinas a vapor, una draga a vapor, dos remol­
cadores y 30 barcazas que permiten un movimiento de material de 2.000 a 
2.500 toneladas por día. Los muros de la dársena se forman con bloques de 
concreto de 1 O toneladas de peso cada uno, que se fabrican en la explanada 
que hoy corresponde a la Punta. Se estima que el movimiento de mateiral, 
dragados, rellenos y movimiento de bloques de concreto llegaría a 500.000 
toneladas. 

El_ costo de la obra, como se menciona en un recurso de 12 Abril de 
1884 presentado por Julio Dubols, Gerente de la Empresa del Muelle Dár­
sena en representación de la Société Générale proponiendo al Gobierno un 
nuevo contrato, absorbió el capital primitivo de 30 millones de francos, ade­
más de gastos no pr-ev istos de 2'075.000 francos y en obras adicionales y 
complementarias otros 13'000.000 de francos para garantizar la solidez 
de los trabajos efectuados, lo ~~e da un total de 45'075.000 francos, 
" aparte de los gastos efectuados para solid ificar el fondo de la bapía en las 
lineas por donde debían levantarse los muros". Estos costos no incluyen el 
equipamiento del muelle que debió ser considerable si se tiene en cuenta c¡ue 
en 1884 el Muelle Dársena disponía de 60 pescantes a vapor con capacidad 
para movilizar 15.000 toneladas de carga por d ía. 

El 15 de Marzo de 1875 se aprueba el ·'' Reglamendo del Muelle Dárse­
na del Callao" y en la misma fecha se autoriza su apertura al servicio públi­
co. Sin embargo, no es sino hasta el 19 de lulio de 1877 en que tiene lu­
gar el ingreso del primer buque al Muelle Dársena. 

Al referirse Pedro Emilio Dancuart, en S'US "Anales de la Hacienda Pu­
blica'', a los servicios del Muelle Dársena, se expresa en los siguientes térmi· 
nos: 

"El Muelle Dársena del Callao recién entregado al servicio público, fué, 
como es aún, una rémora para el tráfico marítimo del primer puerto de la 
República y sus fuertes tarifas de carga y descarga encarecieron las mercade­
rías importadas por esa vía. Uno de los efectos de esta obra, y más aún de 
sus mencionadas tarifas, fué la disminución de la Marina Mercante nacional 
que, a mediados de 18 78, quedó reducida a 146 buques con un total de 
48.419 toneladas''. 

la apreciación de Dancuart sobre la disminución de la flota mercante 
nacional a consecuencia de las mayores tarifas por la utilización del Mue­
lle Dársena en el movimiento de cargas en el Callao, es evidentemente erró­
néa. Conforme apreciamos los hechos ahora, esta disminución se debe a 
que muchos de los buques que operan con bandera nacional, en realidad de 
propiedad extranjera, se retiran de nuestras costas como consecuencia de 
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la crisis económica y financiera por la que atraviesa el país, afectando gra~ 
vemente el comercio: Estos buques cambian de bandera, con la misma fa­
cilidad con que ingresaron al Registro Nacional, en busca de otros horizon­
tes para sus bien entendidos fines de lucro. 

Durante la Guerra de 1879, el Muelle Dársena, sus instalaciones y ma· 
terial flotante fueron empleados en la defensa del Callao. Las lanchas de 
casco de fierro, dispuestas en conjunto, fueron utilizadas para baterías flo­
tantes; el remolcador CALLAO fue armado como porta-torpedos; sobre los 
muros exteriores de la Dársena se construyeron plataformas de baterías en 
casamatas; cuando la situación resulta insostenible, se hunden todos los bu­
ques en el puerto y en el recinto de la Dársena el trasporte CHALACO y 
el trasporte capturado Rl MAC. Cuando finaliza la guerra estos créditos fue­
ron reconocidos a la empresa. 

Durante los aiios 1884, 1885 y 1886, se registran diversas tratativas 
de la "Empresa del Muelle y Dársena del Callao" para modificar el contrato 
original, así como las resoluciones del Gobierno sobre estas propuestas, has­
ta que el 5 de Mayo de 1887 se firma un nuevo contrato en el que se recono­
ce a la "Société Générale de París" como única concesionaria por las trasfe­
rencias de derechos de Dreyfus Hnos. & Co. y de Leiden Premsel & Co. 

En los aspectos principales de este contrato, los 60 años de la concesión 
otorgada por el Gobierno, conforme a la escritura de 16 de Agosto de 1869, 
comienzan a contarse desde el 19 de Julio de 1877; la Société goza del pri­
vilegio exclusivo durante 25 años, desde la firma del contrato, de las opera­
ciones de carga o descarga de toda clase de mercaderías en el Callao, que se 
movilicen en embarcaciones de 20 o más toneladas de registro; el contrato 
señala las tarifas a cobrarse por descargas, embarques, reembarques y tras· 
bordos; el Estado se reserva el derecho de adquirir el Muelle y todas sus ins­
talaciones a precio de tasación con el descuento del 2 ojo por cada año que 
hubiese trascurrido desde la firma del contrato; se menciona que el contrato 
caduca el 19 de Julio de 1937, siempre que no se presenten casos de prórro­
ga motivados por suspensiones en el tráfico por causas de fuerza mayor o 
c.sos fortuitos. Este contrato, con ligeras modificaciones, fue aprobado por 
el Congreso el 5 de Noviembre de 1887, extendiéndose la escritura en la mis­
ma fecha. 

La "Société Générale de París" continuó explotando este servicio hasta 
el 22 de Mayo de 1929 en que revierte la propiedad al Estado, durante el go· 
bierno de Augusto B. Leguía, por el pago de 425.000 libras esterl inas. 

En la misma fecha antes mencionada, el Gobierno nombra como Agen­
tes para la administración y explotación del Muelle Dársena a "The Frede­
rick Snare Corp." así como el "Terminal Legu ía" cuya construcción se ha-
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bía encomendado a la misma firma por un contrato de 10 de Febrero de 
1928, aprobado por resolución de la misma fecha. 

El ''Terminal Leguía'' tomó su nombre actual de "Terminal Marítimo" 
al asumir el mando supremo de la República el Comandante Sánchez Cerro, 
luego del golpe militar que lo encumbró a la Presidencia. 

El Muelle Dársena construido hace más de un siglo, obra de extraordi­
naria solidez, soportó sin daños el pavoroso terremoto de 1940, continúa 
al servicio del comercio marítimo y es usual referirse al mismo como al " dár­
sena viejo" . 

LOS VAPORES LACUSTRES "YAVARI", "Y APURA", ''COYA'', "INCA" 

''OLLANTA" Y TRASBORDADOR "MANCO CAPAC". 

El Lago Titicaca, trascendental por ser el lago navegable más alto del 
mundo, se encuentra situado en una extensa planicie encerrada por los ra­
males occidental y oriental de la Cordillera de los Andes que se unen en el 
lado norte en el Nudo de Vilcanota (La t. 14020' S.) y e~ el sur en las proxi­
midades de la frontera boliviano-argentina en el denominado Nudo de Por- • 
co (Lat. 20023' S.) En esta extensa planicie de 500 millas de largo por 100 
de ancho, existen varias cuencas que se conectan entre si. De éstas la que co­
rresponde al Lago Titicaca abarca una superficie de 22.000 millas cuadradas 
incluyendo la superficie del Lago, que es de 3.200 millas cuadradas. 

Toda esta región del Altiplano, e n territorio de Perú y Bolivia, constitu ­
ye un s istema cerrado pues las aguas de las diferentes cuencas no tienen salí· 
da al mar. El Altiplano registra una pendiente descendente del noroeste al 
sureste prerceptible por la orientación de los ríos afluentes al Lago, por lasa­
lida del río Desaguadero hacia el Lago Poopo y de éste a los sa lares de Copai­
sa y Uyuni por el río Lacahahu ira. 

El Lago Titicaca se encuentra entre los paralelos 15014' S. y 160 36' 
S., con aproximadamente 11 O millas de largo y 35 de ancho. La elevación 
de su superficie sobre el nivel del mar es de 3.808 metros, alcanzando pro­
fundidades de 285 metros, corno puede apreciarse en los mapas batimétri· 
cos de la zona NW del lago. 

Los principales ríos afluentes al lago son el Ramis y sus tributarios 
(Azángaro, Pucará y Huancané ), el Coata y el llave en territorio peruano y 
e l río Suches en territorio de Bolivia. El único río afluente del Lago es el 
Desaguadero. 

La temperatura de sus aguas, conforme a las mediciones efectuadas por 
la Oficina de lnformaci6n y Desarrollo del Ministerio de Marina en j unio de 
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1968, señala una relativa capa isotérmica de 140 1 C. de la superficie hasta 
los 50 metros. De este punto se no ta un leve declive a más o menos 11 o 2 a 
11 o 4 cerca del fondo. 

Las aguas del lago son ligeramente salobres alcanzando una salinidad de 
0.52 por mil a cualquier profundidad, comparada con el agua de mar que lle­
ga a valores de 34 por mil. 

En el Lago se distinguen dos estaciones, la lluviosa de Diciembre a Mar­
zo y la estación seca de Abril a Noviembre. Las variaciones en el nivel del 
Lago siguen un ritmo regular, esto es un incremento en la estación de lluvias 
alcanzando los más altos niveles en Abril y un decrecimiento en la estación 
seca con los más bajos niveles en Diciembre. En cuanto al nivel medio del 
Lago, se puede afirmar que éste se mantiene prácticamente igual, teniendo 
en cuenta que en un período de observaciones de 57 a1ios, iDiciembre de 
1912 a Diciembre de 1969, el promedio de los incrementos fué de 31.7 pul­
gadas y el promedio de las disminuciones de 32.9 pulgadas. 

El fenómeno de las mareas es casi imperceptible, no existiendo regis­
tros al respecto. Las tempestades se desarrollan en forma moderada y son 
de corta duración. Los vientos predominantes son del sur, alcanzando oca­
sionalmente velocidades de 20 a 25 nudos en los meses de Agosto y Se­
tiembre. 

La primera referencia histórica sobre la navegación en el Lago Titicaca, 
por embarcaciones no propias del lugar, se encuentra en la "Crónica del Pe­
rú" de Pedro Cieza de León (1550) quien refiriéndose a eSte aspecro dice: 

'' Esta laguna es tan grande que tiene de contorno ochenta leguas y tan 
honda que el Capitán Juan Ladrillero (5) me dijo a mí que por algunas par­
tes de ell a, andando en sus bergantines, se hallaba tener setenta y ochenta 
brazas, y más, y en partes menos. En fin , en esto y en las olas que hace cuan­
do el viento sopla parece algún seno de mar ; querer yo decir como ésta reclu-

. sa tanta agua en aquella laguna y de donde nace, no lo sé; porque, puesto 
que muchos ríos y arroyos entran en ella, paréceme que de ellos solos no 
bastaba a hacerle lo que hay mayormente saliendo lo que de esta laguna se 
desagua por otra menor, que llaman de los Aulagas." (6) 

Otra referencia se encuentra en la •• Historia de la Marina del Perú" de 
Rosendo Meto, quien menciona que en 1617 el Virrey Borja y Aragón envió 
de lslay a J uli 8 bajeles en piezas que luego de ensambladas sirvieron para el 
trasporte de materiaJes para el templo de Copacabana. 

En la República la primera embarcación de fierro de que se tiene noti­
cia haya navegado en el lago, fue una goleta llamada AURORA, que se dice 
fue constru ída en los Estados Unidos y trasportada en piezas desde el puert u 
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de lslay. Su naufragio ocurrió en 1876 después de prestar varios años de 
servicios en tráfico comercial. 

Durante el segundo período constitucional de Castilla (1858-1862) via· 
jó a Europa una Comisión presidida por el Contralmirante Ignacio Mariáte­
gui, la que hizo construir en los astilleros de Camell laird Bross {Inglaterra) 
los vapores Y AVARI y Y APURA con destino al Lago. Fue esta misma Co· 
misión la que contrató la construcción de los buques fluviales PASTAZA, 
MORONA, NAPO y PUTUMAYO, así como un dique flotante y una facto· 
ría para lquitos. 

las piezas de los vapores Y AVARI y Y APURA fueron despachadas al 
puerto de Arica y de este puerto a Puno el trasporte se hizo por tierra, a 
lomo de mula, una distancia aproximada de 400 kilómetros por caminos de 
herradura y no sino hasta 1870 que se completó el mismo. Por esos-años se 
construye el muelle al norte de la ciudad de Puno y se habilita el astillero 
de Huaje para el armado de los buques. 

la quilla del vapor YAVARi fue colocada el 1 o de Enero de 1869, fue 
lanzado al agua el 25 de Diciembre de 1870 y su viaje inaugural a la isla Este­
ves se cumple el 14 de Junio de 1871. 

la quilla del vapor Y APURA se colocó el 30 de Abril de 1871, su lan­
zamiento tuvo lugar el 19 de Marzo de 1872, el 2 de Mayo de 1873 tienen 
lugar las pruebas y el 7 de Agosto del mismo año efectúa su primer viaje co· 
mercial a Yunguyo y Copacabana {7). ' 

En esta forma, entre los años 1871-1873 se inicia un tráfico regular 
en el lago Titicaca con embarcaciones relativamente grandes y en el Go· 
bierno de Balta se presta atención a estas posibilidades, firmando con Boli­
via el Tratado de Comercio y Aduanas de 23 de Julio de 1870, aprobado en 
Octubre de 18721 en cuyo artfculo 40. se menciona: 

"la República de Bolivia se compromete a habilitar en la parte austral 
del Lago Titicaca comprendida en su territorio y en las caletas más apropia­
das para el comercio, muelles seguros donde los v~pores peruanos puedan 
atracar, cargar y descargar, segura y cómodamente." 

En su etapa inicial los vapores Y AVARI y Y APURA fueron adminis· 
trados por el Estado y posteriormente entregados a particulares bajo con­
trato. Estos contratistas fueron Guillermo Speedle hasta 1883 y luego Juan 
L. Thorndike hasta el 25 de Octubre de 1887, fecha en que el Congreso dis· 
pone que el Poder Ejecutivo reasuma la libre disposición de los vapores de 
propiedad fiscal, convocando a una licitación a fin de arrendarlos bajo con­
diciones que favorezcan al Fisco y al comercio. Se menciona en los consi· 
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derandos el decreto legislativo que Juan L. Thorndike, sin t(tulos legales, po­
see y explota en su provecho esos vapores. La disposición fue dada en ap li· 
cación de la ley de 26 de Octubre de 1886 que declara "nulos todos los 
actos gubernativos internos practicados por los señores don Nicolás de Piéro· 
la y don Miguel Iglesias . . .. " 

Por decreto de 1 O de Agosto de 1886 se establece en Puno la j efatu­
ra del Apostadero y Capitanra de Puerto para la vigilancia del tráfico lacus~ 
tre. 

En el año 1887 un distinguido Oficial de Marina, Teniente Enrique 
Gamero Alfaro, se encuentra al mando del pequeño vapor DESAGUADERO 
con el que explora el río de ese nombre hasta las inmediaciones del Lágo 
Poopo y establece un tráfico comercial de minerales de Corocoro y Oruro 
en territorio boliviano y el puerto de Puno. (8) 

No se dispone de ninguna referencia sobre el vapor DESAGUADERO, 
que probablemente f~e ensamblado en Huaje entre 1883 y 1886. 

El 25 de Octubre de 1889 el Congreso aprueba el contrato ajustado en­
tre el Poder Ejecutivo y D. 1 uan Lucas Jorge, Conde de Donoughmore, re­
presentante de los tenedores de bonos de los empréstitos peruanos, para so­
lucionar la deuda externa del Perú. El 11 de Enero de 1890 el Poder Eje­
cutivo pone el cúmplase a la-ley y dispone se extienda la escritura correspon­
diente. 

Por este contrato el Gobierno conviene en permutar la acreencia total 
de los tenedores de bonos por diversas concesiones, entre éstas, conforme a 
la Cláusula 2oa, se cede el derecho de navegar libremente en el Lago lítica­
ca, en naves bajo bander(! peruana, mandadas por peruanos y sujetos a las 
disposiciones del Gobierno o del Congreso en guarda de los int~reses del Es­
tado. La propiedad de las naves de domin io fiscal, vapores Y AVARI y YA­
PURA pasan a su propiedad debiendo abonar el precio de ellos a justa tasa­
ción. 

Para llevar a la práctica este contrato, los bonistas constituyen " The 
Peruvian Corporation Ltda." en Londres, 20 de Marzo de 1890, nombrán­
dose como su primer representante a D. Eduardo Eyre, en Agosto del mis­
mo año. 

Dentro de los términos del arreglo, el Gobierno emite una resol ución 
de fecha 8 de Julio de 1890, por la que cede a la Peruvian los vapores del 
Lago por el precio de ciento veinte mil soles, conforme a la valorización 
efectuada por el Comisionado D. Pedro Gárezon. 

En 1892, bajo la operación de la Peruvian, se construye en los astille­
ros William Denny Bross de Dumbarton, Escocia, el vapor COY A de 600 
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toneladas de registro bruto y 408 de registro neto, 81.8 metros de eslora, 7.9 
metros de manga y 3.6 de puntal. Esta embarcación fue trasportada por pie­
zas por el ferrocarril de Moliendo a Puno y ensamblada en Huaje, entrando 
en servicio en 1893. 

En 1905 se construye el vapor INCA de carga y pasajeros en el astillero 
Earle's Shipbuilding & Eng. Co., Hull, Inglaterra. Trasportado en piezas por 
ferrocarril, fue armado y puesto en servicio en 1906, de 67 metros de eslo­
ra, 9.1 metros de manga y 4.3 de puntal, 985 toneladas de registro bruto y 
660 neto, con dos máquinas a vapor de triple expansión. 

El vapor OLLANT A fue constru (do en el mismo astillero anterior en 
1930. Igualmente trasportado en piezas y ensamblado en Huaje, fue bota­
do al agua el 5 de Octubre de 1931, realizando su primer viaje a Guaqui el 
29 de Setiembre de 1932. De 80.8 metros de eslora, 10.8 metros de manga y 
4.3 metros de puntaJ, con un registro bruto de 1.030 toneladas y 750 neto, 
dos máquinas a vapor de triple expansión. Acomodación para 90 pasajeros. 

En 1939 se pone en servicio Ja draga ZUf\.IIGA, constru fda por 
Fleming & Fergusson, Paisley, Escocia, igualmente ensamblada en Hu aje. 

Pese al eficiente mantenimiento y modernización de los vapores del La-­
go, su limitada capacidad y la necesidad de adecuar estos servicios a metas 
modernas, los estudios efectuados en la década de 1960 llevan a la con­
clusión de que el trasbordador (train-ferry) constituye la mejor solución 
para el problema de trasporte lacustre, teniendo en cuenta que por este siste­
ma, trasportando vagones de ferrocarril, permitiría movilizar la carga sin 
trasbordos, desde Matarani a La Paz una vez complementado el proyecto­
to de adaptar el FF .CC. de Guaqui a la Paz a la trocha standard de los 
FF.CC. del Sur, además de permÍtir el embarque directo de los minerales de 
la Mina "Matilde" por la ruta de Matarani. Comprendiendo esta necesidad 
el Gobierno de Belaúnde, se emite el D.S. 213-HC del 28 de Junio de 1968, 
por el que se autoriza la contratación de un crédito con el Export Credits 
lnsurance Corp. del Gobierno de Canadá, para que la "Compañía Peruana 
de Vapores" {que por el mismo decreto se estructura como· sociedad anó­
nima), contrate con la firma "Hawker Industries Limited" la construcción 
de dos trasbordadores y modernice las instalaciones de Matarani para el car­
gu{o de minerales. 

El régimen "de facto" que asume el poder en Octubre de 1968, modifi­
ca el decreto antes mencionado (D.l. 17636 del 9 de Mayo 1969) limitando 
la adquisición a un solo trasbordador. 

La erección y montaje de esta unidad. con un registro bruto de 1 .535 
toneladas y capacidad de carga de 1.120 toneladas, fue real izado por el 
~lelo Industrial de tá·Marina en el astillero de Huaje1 puesto a flote el 30 
de Agosto de 1971, con el nombre de MANCO CAP AC. 
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EL "DERECHO DE HOSPITAL" PARA LA ATENCION DE LOS TRIPU­

LANTES DE BUQUES MERCANTES. 

El 29 de Octubre de 1868, el Congreso de la República expide la ley 
que crea rentas para la Beneficiencia del Callao y entre éstas el 1'derecho d~­
nominado de hospital, pagadero semestralmente por todos los buques mer· 
cantes de vela o de vapor, nacionales o extranjeros, que entren al puerto del 
Callao. El expresado derecho será de cuatro centavos de sol por tonelada 
de registro, teniendo dicha Beneficiencia la obligación de asistira a todos los 
marineros de buques mercantes que ingresen al hospital de ese puerto, cual­
quiera que sea su nacionalidad". 

En esta forma vuelve a surgir un servicio similar que tuvo vigencia du­
rante la Colonia, por más de dos siglos, para la atención de los tripulantes de 
las naves mercantes. 

Refiere Ricardo Pálma en su tradición " El Rosal de Rosa", que por el 
año 1581 se funda en Lima el Hospital del Esp(ritu Santo, en la Parroquia 
de San Sebastián, a iniciativa del griego Miguel Acosta, con el aporte de los 
armadores, agentes navieros y comerciantes, dedicado a la atención de los 
tripulantes que navegaban en el Pacífico y de los que procedían de la Metró­
poli. Una de las rentas de este Hospital se formaba por la contribución que 
abonaban las tripulaciones en sus recaladas a l Callao. 

El Hospital del Espíritu Santo prestó sus servicios por más de dos siglos 
hasta que en la segunda década del Siglo XIX, a consecuencia de los frecuen­
tes bloqueos del puerto durante la guerra de independencia fue disminuyen· 
do el comercio mar(timo y paralelamente las rentas de sostenimiento del 
hospital , al extremo que se ve obligado a cerrar sus puertas en 1821. 

El "derecho de hospital" creado en el gobierno de Balta, fue respetado 
durante muchos años y tuvo vigencia hasta las primeras décadas del presente 
siglo, otorgándose atención gratuita en los Hospitales de Beneficiencia del 
Callao. (9) 

Una referencia se encuentra en la Ley de 1903 sobre " Fomento y Pro­
tección de la Marina Mercante", por la que se exonera a los buques naciona· 
les de toda gabela o derecho excepto el "impuesto de hospital'' y el de dár­
sena semestral q ue se aplica a los buques que excedan de 50 toneladas de re­
gistro. 

Por la ley 4605 de 16 de Diciembre de 1922 se e leva a 1 O centavos el 
"derecho de hospital" creado a favor de la Beneficiencia del Callao y que 
pagan los buques mercantes semestralmente por tonelada de registro. 
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El COSMOGRAFIATO EN LA REPUBLICA 

la primera disposición en la República para "organizar el Cosmográfia­
to y detallar con exactitud las atribuciones y labores de que debe estar en­
cargado, conforme a las leyes vigentes al progreso de la ciencia y al estado del 
país", se encuentra en un decreto del Gobierno de Balta de fecha 13 de Ma,­
yo de 1870. 

Señala la disposición legal que el personal de que se compone el cos­
mografiato, se integra con un Director que es el Cosmógrafo, un Sub-Direc­
tor, 17 tenientes Cosmógrafos departamentales y del número de auxiliares 
suficiente para las necesidades del servicio. 

El cargo de Cosmógrafo corresponde a una persona de "crédito recono­
cido y comprobado en las ciencias físicas, matemáticas y astronómicas y 
su nombramiento se hará por el Ministerio de Instrucción. Este cargo dura­
rá mientras merezca la confianza del Gobierno". 

Entre las obligaciones del Cosmógrafo Mayor se señalan la de calcular el 
movimiento y posiciones de los cuerpos celestes, en especial del Sol y de la 
Luna y sus eclipses; observar y anotar los fenómenos astronómicos y físicos; 
rectificar las coordenadas geográficas en determinados puntos del territorio 
nacional y sus alturas sobre el nivel del mar; hacer la descripción física, poi í­
tica y estadística de cada una de las Provincias por Departamentos; dar dia­
riamente con exactitud astronómica la hora media del meridiano; observar y 
rectificar los barómetros y cronómetros de la Marina de Guerra y Mercante 
y los de los Ingenieros al servicio del Estado; formar la Gu fa civil, poi (tica, 
militar y eclesiástica de la República y publicarla "con toda corrección y es­
mero". 

Para tan extensa labor, el Cosmógrafo Mayor dispone en cada Departa­
mento de un teniente Cosmógrafo bajo su dependencia directa; los Prefectos 
de Departamento que deben remitir los datos relativos dentro de su jurisdic­
ción poi ftica; el Cosmógrafo general de Marina que debe enviar las observa­
ciones astronómicas y meteorológicas que hagan los Comandantes de los bu­
ques de guerra y Capitanes de buques mercantes. 

la Gu (a de la República, cuya publicación corresponde al Cosmografia­
to, debe incluir datos del Calendario; efemérides principales, astronómicas y 
cronológicas; tablas del movimiento de los principales cuerpos celestes; infor­
ma"Ción meteorológica del año anterior; datos estadísticos sobre la población, 
comercio, navegación, industria, etc. 

Los antecedentes históricos en el reconocimiento del importante cargo 
de Cosmógrafo, se remotan a la Colonia, al crearse en 1542 el Supremo Con· 
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sejo de las Indias al que los Reyes concedieron facultades gubernativas, legis­
lativas y judiciales y de hacer, con acuerdo real, las leyes, pragmáticas, orde­
nanzas y provisiones. 

Entre el numeroso personal que integraba el Consejo de Indias, se 
incluía un Cosmógrafo que entre otras obligaciones tenia la de calcular los 
eclipses, hacer la descripción de los derroteros y viajes en América, ordenar 
las tablas de cosmografía de acuerdo a los descubrimientos geográficos, ha­
cer las descripciones generales y particulares de las Indias, dar lecciones pú­
blicas de matemáticas puras y aplicadas a la Cosmografía y Navegación. 

Después de la Independencia, el primer reconocimiento de Cosmógra­
fo Mayor de la República corresponde al Capitán de Navío Eduardo 
Carrasco, en el año 1840, en el mismo decreto de restablecimiento de la Es­
cuela Central de Marina, a la que se le nombra Director. 

El Capitán de Navío Carrasco dedicó gran parte de su vida a la forma­
ción de personal náutico y su preparación cient(fica en el campo de las mate­
máticas y astronomía era vasta mente reconocido. Su participación en el rele­
vamiento del litoral por la expedición de Fitz Roy fue notab le y en el derro­
tero de la costa se menciona los "altos o cerros de Carrasco" a las alturas que 
dominan por el este la Bahía de la Independencia, como recuerdo del-marino 
peruano. En la década de 1850 desempeñó el alto cargo de Comandante 
General de la Marina. 

LA EXPORTACION DE GUANO 

En el período que tratamos, se produce un vuelco en el sistema de co­
mercialización del guano. El 6 de Julio de 1867 el Congreso decide prohibir 
la renovación de nuevos contratos de consignación o prórroga, por el sistema 
de adelantos o por cualqu ier otro de los que estaban vigentes. Se dispone 
que el ferti lizante se venda en el país, por pública subasta, a aquellos pa íses 
interesados en adquirirlo, debiendo someterse a la aprobación del Congreso 
los respectivos contratos. A la fecha de la disposición legislativa, ya se 
habían firmado varias prórrogas en las consignaciones, algunas de las cuales 
finalizaban el 31 de Diciembre de 1872. (10). 

El flete del guano a Europa, por esta época, alcanzó hasta 3 libras 7 che­
lines por tonelada, lo que decidió al Gobierno, a comienzos de 1867, a nom­
brar una comisión de fletamento de buques que alcanzó una corta vida, pues 
en Mayo del mismo año se derogó el decreto de su creación. Mod ificando 
este intento, una resolució n del 12 de Diciembre de 1868 dispone que desde 
la fecha las casas consignatarias no contratarán fletes "superiores a 3 1 ibras 
esterlinas por tonelada efectiva, siendo cualquier exceso que sobre este má­
ximu n ·estipulen y abonen, de la exc lusiva responsabil idad de dichas casas". 
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El precio bruto por tonelada era de 12 libras esterlinas hasta mediados 
de 1868, habiendo aumentado a 12 libras 1 O chelines en el segundo semestre 
de ese año, hasta alcanzar 13 libras en Agosto de 1869. 

Ejerciendo el cargo de Ministro de Hacienda don Nicolás de Piérola, se 
expide el decreto del 27 de Marzo de 1869, en el que se fijan las bases para 
negociar las operaciones de venta del fertilizante teniendo en cuenta la pro­
hibición del Congreso de realizar nuevos contratos de consignación. En la 
gestión realizada en Europa por les Comisionados del Gobierno, se logran 
varias propuestas y entre éstas la de Dreyfus y Co. que es aceptada ad­
referéndum el S de julio de 1869 y que con algunas modificaciones es apro­
bada por un decreto del 17 de Agosto del mismo año. Los reclamos de los 
capitalistas nacionales, la intervención de la Corte Suprema apoyando el 
rechazo del contrato, las intrigas de los consignatarios extranjeros afec~ados 
en los intereses que se les confiaba, dio lugar a que el Gobierno sometiera el 
contrato a la legislatura de 1870, la que lo aprobó el 11 de Noviembre de ese 
año. 

En sus aspectos más generales, por este arreglo Dreyfus y Co. se com· 
prometen a adquirir 2 millones de toneladas inglesas al término de Jos actua­
les contratos de consignación (ya sea que se desaprueben, que se anulen, que 
se rescindan o que expiren sus plazos), comprendiéndose en ese total las 
que se dispone en los depósitos, las que se cuenta a cargo de los consignata­
rios y a bordo de los buques fletados por ~stos "en que terminen los contra­
tos de consignación que hoy están vigentes''. 

la firma Dreyfus y Co. asume la venta exclusiva de fertilizante "en Jos 
mercados de Mauricio y de Europa y sus colonias1 a excepción tan sólo de 
las islas de Cuoa y Puerto Rico' '. 

El precio de venta es de S/. 36.50 la tonelada, anticipando Dreyfus al 
Gobierno, 2 millones de soles, con una entrega mensual de 700.000 soles 
hasta el· 31 de Marzo de 1871 y se obligan a cubrir el servicio de la deuda ex­
tern•n¡ue llegd a 5 millones al año. 

En esta forma el país se libera de los consignatarios con considerable 
.,mejora en el manejo de la riqueza del guano y se equilibra el presupuesto de 
la República. 

En 1873 comienzan las dificultades por la brusca caída en las ventas del 
fertilizante y la menor calidad del producto exportado, a lo que se agrega la 
desastrosa baja en el valor de los títulos del empréstito de 18721 que descien­
den en el mercado de Londres al 60 o¡o en Julio de 1873, y que conducen a 
un nuevo arreglo el citado año en medio de ásperas luchas agravadas por el 
camb ío en la situación política, llegánd·ose fina lmente al contrato del 15 de 
Abril de 18741 en el que se establecen las bases para la liquidación del contra-

290 



to de 1869, dererminandose las fechas en que el Gobierno queda en libertad 
de exportar el fertilizante desde el 1 o. de Noviembre de 1876 a cualquier 
mercado, aun cúando Dreyfus no hubiera conclu ído de exportar o vender 
el producto adquirido, además de que se establece la entrega de las sumas ne­
cesarias al Tesoro nacional y atender el pago de la deuda externa durante año 
y medio, esto es, ha-sta el 1 o. de Julio de 1875 en que Dreyfus y Co. quedan 
relevados de atender estas obligaciones. (11 ). 

Por esta época el guano de las islas Chincha prácticamente se había 
agotado, lo mismo que el de las islas Guañape, Macabí, Ballestas, y Bahía In­
dependencia. El guano de las islas Lobos se dedicaba a la agricultura n~cio­
nal y el destinado a la exportación el de la Provincia de Tarapacá. 

En la Memoria del Ministro de Hacienda D. Juan Ignacio Elguera, 28 de 
Julio de 1874, menciona que el 5 de Diciembre del año anterior se había 
nombrado a los ingenieros Thierry de la Junta Central de Ingenieros y W. 
Hindle, a l servicio del Estado en la Provincia de Tarapacá, para efectuar el 
reconocimiento oficial de los depósitos de guano ubicados al sur de !quique. 
Este reconocimiento se efectuó en el H.M.S. PRETELL, abarcando las zonas 
de Chipana, Marajos, Huanillos, Punta de Lobos, Pabellón de Pica, Patache y 
Chucumate. En el informe respectivo se expresa que en Chipana hay una 
disponibilidad de 89,449 metros cúbicos de fertilizante; en Huanillos, 
700,000; en Punta de Lobos, 1'601,153; en Pabellón de Pica,5 millones; en 
Patache, 125.000; en Patillos, 15.000; y cantidades menores en Marajos y 
Chucumate, este último depósito ubicado a 10 millas al norte del río Loa, 
límite entre Perú y Bolivia. Estos volúmenes dan la considerable cantidad 
de 7'680,500 metros cúbicos de guano. En las islas del norte se estimó una 
existencia de 1'686,696 toneladas, lo que da un total general de 9'367,194 
metros cúbicos. 

El 7 de Junio de 1876 se logra un nuevo arreglo con Raphael e Hijo, 
Carlos González Candamo y Arturo Heeren, los que constituyen "The Peru­
vian Guano Co." para la consignación y venta en todos los mercados, excep­
to Estados Unidos, Mauricio, Antillas, China y Japón, por un total de 
1'900.000 toneladas, contrato a·probado por ley de 3 de Febrero de 1877, 
en el Gobierno de Prado. 

El 2 de Agosto de 1876 deja el Gobierno D. Manuel Pardo sin haber:_se 
atendido los servicios de (a deuda externa desde el 1 o de Enero de ese ano 
y se paraliza la construcción de los ferrocarriles. 

Poco después del arreglo con ''The Peruvian Guano Co.", comienzan los 
conflictos entre esta empresa y Dreyfus, que seguía operando en el mercado 
europeo con los remanentes de sus existencias, a lo que se agrega la baja en 
las ventas, la menor calidad del producto exportado, la competencia del sa­
litre, los reclamos de los tenedores de bonos, la liquidación de las cuentas de 
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Dreyfus en las que aparece el Estado como deudor de cantidades millonarias, 
los reclamos de ''The Peruvian Gua no Co. " , que se dice también acreedora 
del Estado, todo lo cual crea tremendos problemas al Gobierno. 

Un aspecto poco conocido en el prolongado período de exportación de 
guano, es el que se refiere al apreciable porcentaje del producto perdido por 
las averías de los buques muchas veces sobrecargados, que obligaban a la 
echazón de la carga en situaciones de apremio y en otros casos a la pérdida 
total de las embarcaciones. 

No es aventu rado afirmar que de cada 100 buques que zarpaban de 
puertos peruanos, 2 no llegaban a su destino. Como ejemplo se puede men­
cionar que en 187 5 la Casa Dreyfus despachó 252 buq ues con un promedio 
pe carga de 828 toneladas por unidad, de éstos se perdieron 6 buques, lo que 
da un promed io de 2.38 O/o. Aplicando moderadamente el 2 o¡o a pérdidas 
en todo el período de exportación (1841-1879) se puede estimar, con bas­
tante aproximación, que no menos de 300 naves se perdieron en esta aventu­
ra. 

A las pérdidas de buques se agregan las frecuentes denuncias por 
mermas y averías fraudulentas que a su vez dan motivo a " arribadas forzo­

' sas'' con tal frecuencia en los buques que trasportan guano y salitre, que el 
· Gobierno se ve obligado a emitir la resolución del 28 de Abril de 1877, dis­

poniendo que " Los Capitanes de los buques cargadores de guano y salitre 
que arriben con avedas a cualquier puerto donde exista Agente Consular del 
Perú, quedan obligados a presentar ante ese funcionario , además de los com­
probantes que acrediten que la arribada ha sido forzosa por causa de la avería 
sufrida, los d ocumentos que les hayan sido entregados por las autoridades del 
lugar de su procedencia, especialmente los que determinen la clasificación 
de la nave en el Registro del Lloyd en que se halle inscrito y los que serialen 
e l calado del buque después de com pletar su cargamento" . 

Complementando la disposición anterior, se dispone que los ' 'Cónsul/es 
o Agentes Consu lares de la República, adoptarán todas las disposiciones para 
cerciorarse si la avería se verificó inevitablemente y sin culpabilidad del Capi­
tán, oyendo con tal objeto a los peritos que nombrará para reconocer la na­
ve, siempre que el caso lo requiera y darán cuenta al Gobierno con los docu-
mentos correspond ientes del resu ltado que se obtenga ....... " 

En los archivos del Museo Naval del Perú, hay· un informe del Capitán 
de Navío D. Diego de la Haza,. de. fecha 21 de Setiembre de 1875, que nos 
revela las regl~ :qué-ent onces se aplicaban para determi nar la carga que de­
bían recibir los buques. Dice e l informe que "a petic ión de las compañías 
mar(timas de Europa sobre seguros fundada en 1834, fue necesario estable­
cer reglas fijas que determinasen con claridad la cantidad de carga que pudie-
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ra tomar cada buque, según su calidad y serviendo de base el legítimo puntal 
de cada uno. Fue preciso también establecer registros para conocer la edad 
de cada buque, calidad de sus materiales, las reparaciones que emprendieron 
y señalar las letras de confianza que merece cada embarcación para de este 
modo ponerla al alcance de la Compañía de Seguros y fletadoras, el verdade­
ro estado de cada uno de los buques que surcan los mares.'' 

En el documento que comentamos se menciona que ''en el año 1828 se 
estableció el Registro Veritas de París, en 1834 el Lloyds de Londres, en 
1857 el Registro Universal Americano (Taylor), en 1861 el Registro Maríti­
mo de Burdeos y, finalmente, en 1864, el Registro Mar(timo Italiano, pero b 
existencia de ellos sólo llegó a conocimeinto de rnuestra Oficina de Reconoci­
mientos en el año 1863, la que pidió entonces al Supremo Gobierno se dig­
nase suscribirse a ellas para poder hacer dicha Junta un servicio más estric-­
to, con conocimiento del estado de los buques que se fletaban para cargar 
guano por cuenta de la Nación". 

Estas Sociedades de Clasificación fueron reconocidas por el Gobierno 
en diferentes fechas. El 1 o. de Abril de 1863, e'l Uoyds de Londres y el Bu­
reau Veritas de París; en 1865 el Registro Marítimo de Burdeos y en 1869 ,el 
Registro Italiano y el Universal Americano, "disponiendo en consecuencia 
que la Junta de Reconocimiento (de los buques) adoptase las 1 íneas de cala­
do en ellos establecido, con tal que el máximun de carga para ellos, corres­
pondiese al del libre costado". 

Explica el informe el modo en que cada una de estas Sociedades de Cla­
sificación determina la 1 ínea de máxima carga . . Así, menciona que el "Regis­
tro Lloyds de Londres ha determinado la carga para buques (no realzados) y 
constru ídos en 1 nglaterra y Colonias del modo siguiente. Todo buque de 15 
a 22 pies de puntal que mida, cargará ~ 3 pulgadas por pié o sea la tercera 
parte del puntal a flote. De 22 pies 1 pulgada a 26 pies, a 3 1/4. De 26 pies 1 
pulgada a 30 pies, a 3 1/2. De 30 pies 1 pulgada para arriba, a 4 pulgadas. Es­
te sistema es el que ha servido de base para los demás registros marítimos, 
aunque difieren en la forma. En cuanto a los buques realzados, éstos debe­
rán tener por 1 ínea de carga, lo que les resulte del legítimo puntal". 

Agrega el informe de de la Haza, que debe tenerse presente "que todos 
los cálculos están formados siempre sobre pies ingleses y que el experto 'de­
be medir la escala de los calados, pues .. hay buques que los tienen en pies 
franceses o en metros y centímetros" . 

. El 10 de Setiembre de 1873 se aprueba el Reglamento propuesto por 
la Junta de Reconocimiento del Callao, sobre la:s normas que deben aplicar­
se en la inspección de los cascos, a los efectos del seguro marítimo. 

Una directiva de 6 de Octubre de 1877 firmada por el Presidente Pra­
do al Ministro de Hacienda, formula varias recomendaciones que deben 
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ser observadas por la Junta de Reconocimiento del Callao y Gobernadores 
de las islas guaneras, sobre los embarques. Así, se menciona que "como 
por el a rtículo 9° de los contratos de fletamento de buques no podrán car­
gar más que un 33 o¡o sobre el tonelaje de registro, U.S. lo ordenará así y 
prevendrá a dicha j unta que en el Certificado que remita al lugar en que el 
buque mida, cuando el 33 o¡o que corresponda aumentarse conforme a lo 
estipulado en dichas contratas de fletamento". 

En otras palabras, se estima como factor de estiba del fertilizante 
1.33 o;o para la determinación de las toneladas efectivas o de peso que, por 
otra parte, se trata de toneladas largas o inglesas (1.016 kilos), medida im· 
puesta por los británicos para la compra de productos primarios. 

Otro informe del Capitán de Navío de la Haza, 15 de Octubre de 1878, 
menciona que con la experiencia de haber inspeccionado no menos de 6.000 
buques con cargamentos de guano~ ha verificado la frecuencia con que los 
armadores o Capitanes declaran un tonelaje de registro menor que e l que 
realmente corresponde, a fin de abonar menores derechos de toneladas, fa­
ros, diques, practicaje, hospital, etc., y aquí se nota también "la diferencia en 
el exceso de carga, pues si a un buque de pino de 1.500 toneladas efectivas 
que puede cargar 2.1 00, se le pone en el registro solamente 1.000 toneladas, 
que con el 40 °/o de aumento debió cargar 1.400, aparecerá que ha llevado 
en exceso 700 toneladas, pero que el buq1,1e ha conducido en pfecto lo que 
podía cargar quedando en buenas condiciones de navegabilidad". 

Resulta difícil señalar con exactitud el total de guano exportado entre 
1841 y 1879. Todas las informaciones oficiales difieren substancialmente de 
otros cálculos. A esta circunstancia se agrega los procedimientos empíricos 
para determinar los cargamentos particularmente en las primeras etapas de 
exportación, los embarques ilegales, las mermas y averías fraudu lentas todo 
consecuencia de la falta de una organización adecuada. ' 

En este intento, tomando como fuente de información los "Anales d~ la 
Hacienda Pública", mencionamos que el tonelaje "efectivo" (T.E.) exporta· 
do en ese período, alcanzó los siguientes niveles: 
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De 1842 al 2 de j unio de 1855 .................... 1 '929.211 TE 

Cálculos oficiales de 1555 a 1870: 

1855 
1856 
1857 
1858 
1859 
1860 

•••••• o •• o. o •••• ·• ' •••••• 

•• o ••••• o o ••••••• o •• o o •• 

390.119 TR 
212.842 
474.685 
259.890 
144.383 
349.138 



1861 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 

•• " ••••• o ••• o. o. o o o •• o •• 

.. o. o. o •• o . o ••• o o o •• o. o o o 

•• o.·~· o ••• o o. o ••• o o ••••• 

187.040 
277.253 
318.022 
287.695 
332.613 
351.048 
373.739 
396.278 
444.321 
524.944 

5'324.092 TR . . 7'080.976 TE 

Exportaciones a Europa y Colonias 
1-870-1876 por el contrato Dreyfus: 

1870 
1871 
1872 
1873 
1874 

.... ... . . ................ 30.525 TE 

1875 
1876 
1877 

• o • •• o. o. o o •••• o. o o ••• o o 

o. o •• o o o. o ••••••• o •••••• 

Exportaciones entre 1876-1878 
por el contrato con "The Peru -

221.043 
399.029 
235.985 
403.830 
219.810 
488.285 
336.265 ,· 

2'334.772 TE . . 2'334.772 TE 

vian Guano Co." ............................... 706.451 TE 

Otras exportaciones a EE.UU., ­
China, Cuba, Puerto Rico entre 
1875-1878 ..................................... 69.498 TE 

Total exportado : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12'120.908 TE 

En este prolongado período de exportación de guano, la capacidad de 
carga de los buques fue aumentando en forma sostenida en el curso de los 
años. En la década de 1840 podía estimarse como promedio en 400 tonela­
das, en la década de 1850 se llega a las 600 toneladas, a partir de 1860 alcan­
za a las 800 toneladas (en 1861 se exportó J 87.040 toneladas en 229 bu­
ques), en la década de 1870 se supera las 1.000 toneladas, como ejemplo 
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mencionamos que al constituirse "The Peruvian Guano Co. ", recibió de la 
"Société Générale'' y del "Anglo Peruvian Bank" 1 79 cargamentos con 
82.739 toneladas, lo que da un promedio de 1.047, y desde el 31 de Octubre 
de 1876 hasta el 31 de Diciembre de 1878, le fueron enviados 622 buques 
con 653.594 toneladas, lo que da un promedio de 1.050 por buque. 

Si a lo largo de los 39 años de exportación de guano, estimamos en 
800 toneladas el promedio de carga de los buques. el trasporte del ferriliz~n ­
te requirió más de 15.000 buques, no menos de 388 buques por ai1ó y nn 
menos de 1 buque por día. 

La completa libert ad en que se deja a los consignatarios del guano para 
fletar buques que obviamente los buscan en sus propios países y el hecho de 
que a estos buques se les cobra un corretaje de fletamento de 2 1/2 Ojo, no 
permitiéndose este cobro a los buques nacionales en aparente medida de pro­
tección, alienta a los brockers a evitar la contratación de buques pc;ru~nos. 
En esta forma todo el trasporte se realiza en buques británicos, franceses, 
belgas, americanos, holandeses, italianos, con ausencia total de buques nacio­
nales que sólo por excepción se les encuentra en el tráfico asiático, en 1 la 
etapa en que la "carga" de retorno son los cool íes. ' 

La exportación del guano y del salitr~ requirió aproximadamente ~.¡~nos 
20.000 buques. Puede apreciarse el significado de tal movilización en mate­
ria de construcciones navales, en el empleo y formación de la "gente de 
mar", en la promoción del comercio, en fletes Y seguros, etc. 

La exportación del guano y del salitre no significó radicación alguna · 
de beneficios para la industria y trasporte mar ítimo nacional. 

Es as í como se pierde, por la falta de una política adecuada y en la 
medida de las posibilidades, !a oportunidad de sentar las bases para, la fo,r­
mación de una marina mercante y una industria naviera realmente p~rua­
nas. 

LA CLASIFICACION Y MATRICULA DE LOS OFICIALES MERCANTES 

En el Gobierno del Presidente Balta, con fecha 14 de Junio de 1872, se 
expide un interesante decreto por la imperiosa necesídad, como se menciona ~ 
en el considerando del mismo, de regramentar "el servicio de la Marina Mer­
cante nacional, determinando los conocimientos especiales que respectiva­
mente corresponden a los Capitanes Pilotos y Prácticos en los viajes de trave­
sía y de cabotaje, para, que en lo sucesivo queden garantidos los individuos e 
intereses embarcados en los buques que la componen". 

296 



Conforme a este decreto, los Oficiales mercantes quedan clasificados 
y matriculados en las siguientes categorías: 

Capitán de Travesta 
Capitán de Cabotaje 
Primer Piloto 
Segundo Piloto 
Piloto Práctico 
Patrón. 

El mando de todo buque nacional de 300 o más toneladas de registro o 
destinado a otra navegación distinta a la de cabotaje, corresponde a un Capi· 
tán de Travesía. Si estos buques son dedicados al tráfico a la China, India ·O 

al Atlántico, deben llevar obligatoriamente un Primer y un.Segundo Piloto y 
en el caso de que estén destinados "a la carrera del Pacífico" solamente un 
Segundo Piloto. 

Para obtener la Patente de Capitán de Travesía se requiere, además de 
lo que prescriben otras leyes, conocer el idioma español; haber navegado por 
lo menos 7 años y de éstos por lo menos 2 en la clase de Primer Piloto en vía· 
jes al Atlántic~ o Chi.na. Además del examen de Primer Piloto que debe ren­
dir "ante la junta Facultativa de profesores de la Escuela Naval", debe saber 
Y ser aprobado en los ramos siguientes: Geometría y Trigonometría, Geogra­
ffa, Navegación por Círculo Máximo, teoría de los vientos y tormentas, ma­
niobra teórica y práctica en los buques de vela y. vapor y prácticas internacio· 
nales·en la navegación; conocimiento de las principales leyes orgánicas del Pe­
rú y el Código de Comercio. 

Los Capitanes de Travesía quedan obligados a entregar en la Secretaría 
de la Escuela Naval, al término de cada viaje, ''su Diario de Navegación en el 
que debe consignar, cada 12 horas, la posición del buque, el estado del tiem­
po, dirección e intensidad del viento, alturas barométricas y termométricas 
Y cuantas observaciones meteorológicas pudiesen ser útiles a ese estableci­
miento, no permitiéndoles las autoridades marítimas que continúen navegan­
do, si carecen del certificado que demuestre haber llenado esta obligación". 

La inscripción en la Matrícula de los Capitanes de Traves(a de los 
buques mercantes nacionales, no exigía que fuesen peruanos de nacimiento 
o ciudadanos naturalizados, sólo se requería la aprobación del examen· co· 
rrespondiente. Este hecho que revela la falta de personal nacional, es la ra· 
zón por la que los buques inscritos en el Registro del Callao, tenían Capita­
nes italianos, británicos, franceses y de otras nacionalidades. 

· El mando de un buque nacional dedicado al cabotaje, correspondfa 
al Capitán de Cabotaje, que obligatoriamente deb (a llevar a bordo un s:e­
gundo Piloto. Se entendía como navegación de cabotaje desde Chiloé has-
ta Panamá. · 
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Para obtener esta Patente se requería ser c iudadano peruano, haber 
navegado por lo menos 7 aiios, de los cuales 2 como Segundo Piloto; el cono­
cimiento de las materias que corresponde a éste y el curso de GeograHa; de­
beres de los Capitanes, práctica comercial, leyes orgánicas del pa ís y un buen 
conocimiento del derrotero de la costa occidental sudamericana. 

Para ser Primer Piloto se re-querfa no menos de 18 años de edad y ha· 
ber navegado 5 años seguidos, de los cuales 2 como Segundo PHoto. Ade­
más de los conocimientos correspondientes a dicha clase, saber describir y _ 
usar el Círculo de Reflexión, determinar la latitud por observación astronó­
mica y la longitud por medio del cronómetro y por las distancias lunares; 
determinar la variación del compás y resolver sobre la carta, plana y esférica, 
los problemas de pilotaje que puedan presentarse. 

Para ser adm itido como Segundo Piloto, además de la edad mínima de 
18 años con 4 de práctica de navegación, se exige el saber leer y escribir co­
rrectamente y el pleno conocimiento de los deberes que corresponden a su 
clase, tales como la recepción, estiva y despacho de la carga; arbolar y 
desarbolar un buque; laboreo de la maniobra¡ todas las faenas de la marine­
ría; el regl~mento de navegación; el uso de faroles y señales de niebla. 

Además debe conocer Aritmética práctica con cálculo de decimales, 
sexagesimales y logaritmos; cuartear el COf'!lpás y corregir rumbos por efectos 
de la variación, desvío. y abatimiento; descripción y uso de las correderas co­
mú n y de patente, sondalezas, sextante de reflexion y cronómetros; trabajo 
de estima y resolución de todos los problemas que se propongan; determina­
ción de un elemento de Almanaque para un día y hora dados¡ la latitud por 
la altura meridiana de un astro¡ la longitud por el cronómetro; la variación 
del compás al orto y ocaso de Sol; la desviación de la aguja magnética por las 
atracciones locales; el P.J.Jnto de la nave por una o dos marcaciones; distancias 
sobre una carta plana; determinación de la hora de la pleamar en un puerto 
de establecimiento conocido; dar rumbos y medir distancias; realizar manio­
bras Cofl:lpletas con el aparejo. 

Para ser matriculado como Piloto Práctico se requiere ser ciudadano pe­
ruano y tener capacidad para contratar y la aprobación en el examen de Arit· 
mética práctica; determinación de la latitud por la altura meridiana; proble­
mas sobre e l carteo y trazado de rumbos; trabajos de estima; conocimientos 
sobre correderas y sondas; deberes de los Capitanes con relación a las auto­
ridades de puerto y Agentes; conocímiento de la costa; maniobra práctica y 
forma de recibir, estivar y entregar la carga. 

Toda embarcación menor, hasta de 40 toneladas de registro, debe ser 
mandada por un Patrón. Para matricularse en esta clase se requiere la inscrip· 
ción previa en el· Registro Cívico de la Provincia y capacidad para contratar; 
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conocimiento sobre los diversos tipos de embarcaciones y de la costa del Ter­
cio Naval en que va a cumplir sus actividades; práctica mercantil en las opera­
ciones de aduana y de playa; movimiento de carga a bordo; operaciones arit­
méticas relacionadas con el ajuste de salarios, fletes, etc. 

Se dispone que las Capitanías de Puerto no inscriban ningún personal 
que no cumpla con presentar los documentos comprobantes de haber sido 
examinado en la forma prescrita y de su identidad. 

"Los individuos matriculados como Segundos Pilotos de AJtura, que 
hayan obtenido este título, previo examen, se considerarán desde la fecha co­
mo Capitanes de Travesía; sin perjuicio de estar obligados a rendir nuevo 
examen cuando el gobierno lo estime oportuno". 

Los expedientes para ser admitidos en la Matrícula, deben ser presen­
tados al Ministro del Ramo, para que por éste se expidan las órdenes refe­
rentes a los exámenes y continuar el trámite en la forma establecida por e l 
decreto de 4 de Agosto de 1840. 

. 
LA EXPORT ACION DEL SALITRE Y LA POLITICA DE NACIONALIZA-

CION 

Como se menciona en un Capítulo anterior, hasta el año 1868 mantuvo 
su vigencia el sistema de adjudicación gratuita de los terrenos salitreros de 
Tarapacá, sin importar la nacionalidad de las personas o capitales compro­
metidos, mediante un simple trámite ante el Gobernador o Juez de Paz del 
Distrito. El 30 de Noviembre de ese año, en el Gobierno de Balta, se pone 
término a tan funesto sistema prohibiéndose "la adjudicación de estacas de 
salitre en la Provincia de Tarapacá", a la ve¡ que se grava la expor.tación del 
producto con un derecho de 4 centavos de sol por quintal. En la misma fe­
cha otro decreto declara a Pisagua como Puerto Mayor señalando la jurisdiv 
ción del mismo desde el límite que corresponde con el de Arica, hasta la Pun­
ta de Mejillones. 

• Esta reacción se produce cuando el rendimiento del guano se encuentra 
practicamente comprometido y la urgencia de encontra r nuevos recursos 
para el erario cuando el salitre adquiere una alta cotización como fertilizan: 
te competitivo del guano, el aumento en su demanda a consecuencia de los 
preparativos y la guerra misma franco-prusiana de 1870, a lo que ·se agrega el 
terrem<>to del 13 de Agosto de 1868 que destruye los muelles de lquiqu~, 
las embarcaciones de puerto, los almacenes e instalaciones para la elabora· 
ción del producto. ·. 
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En la legislatura de 1870 el Ministro de Hacienda Nicolás de fii.érola, al 
referirse a las concesiones de terrenos en Tarapacá, expresa que ''por un error 
de todas veras deplorable, las inagotables formaciones de caliche, que .es la 
materia destinada al beneficio, han sido tratadas como las minas, concedién­
dose amparos de ellas a cada persona o familia que los ha solicitado, en ex­
tensiones inmensas y muy superiores ciertamente a lo que podían por ellas 
ser trabajado". 

Este olvido oficial del salitre dio lugar a que los capitales británicos radi­
cados en Chile incursjonaran en Tarapacá y que en una fecha tan distante 
como 1855 ya controlaran el 55 o¡o de la producción, razón por la que mu­
chas de las transacciones se realizaran en Valparaíso apareciendo en Europa 
el salitre como producto chi leno. 

El 18 de Enero de 1873 el Congreso dispone el "estanco" del salitre, 
autorizando al Poder Ejecutivo cumplir los arreglos necesarios para este fin . 
Se dispone la compra al contado al precio de 2 soles 40 centavos el quintal 
de salitre puesto al costado de las lanchas en lquique o en cualquiera de los 
puertos o caletas habilitadas en la Provincia de Tarapacá. Se reitera la pro­
hibición en la adjudicación de terrenos salitreros, la exportación de tierra 
(caliche) de la que se extrae el producto y la exportación del mismo no ad­
quirido al Estado. 

En uso de la autorización mencionada, el Gobierno decreta el 12 de 
Julio de 1873 que el estanco se iniciaría el 10 de Setiembre y que desde 
esa fecha la administración abonaría 2 soles 40 centavos por quintal neto 
de salitre de 95 Ojo de ley, ensacado y puesto al costado de la lancha en 
!quique, Pisagua, Mejillones, J un ín, Patillos y Molle, reduciendo el precio 
fijado en proporción a la ley del producto que en ningún caso debe ser me· 
nor de 90 o¡o. Este decreto déja en libertad a los productores de salitre que 
no deseen venderlo al Fisco a permitirles la exportación abonando 15 centa­
vos por quintal, medida que obviamente dificulta la creación del estanco. 

En esta situación el Congreso emite la ley del 28 de Mayo de 1875, au­
torizando al .Poder Ejecutivo a adquirir los terrenos y establecimientos 
sal itreros, a la vez que se autoriza a celebrar contratos para la elaboración y 
venta del producto, y en tanto pueda el Ejecutivo dar cumplimiento a lo 
anterior, se le faculta a establecer un impuesto en escala variable, no menor 
de 15 centavos ni mayor de 60 centavos de sol por quintal, a juicio del Poder 
Ejecutivo. 

Para la administración de las salitreras, consignación y venta del pro­
ducto, recaudación de los derechos de exportación, pago de certificados, 
aplicación del rendimiento, etc., el Gobierno celebra un contrato con un gru­
po asociado de Bancos locales, posteriormente trasferido al Banco "La Pro­
videncia" que constituye la ' 'Compañía Salitrera del Perú '' 
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Hasta el 7 de junio de 1876, el Gobierno adquirió ~n total de 27 oficinas 
de los establecimientos sa litreros por un valor de 12 m1llones de soles Y una 
producción de 1 '512.000 quintales por año. Al 15 de Julio de 1878 se ha­
bían adquirido 161 oficinas de ~~áquinas y Paradas con una capacidad de 
producción de 20 millones de quintales. 

El 8 de Julio de 1876 el Congreso eleva nuevamente el impuesto de ex­
portación a 1 sol 20 centavos por quintal y en mayo de 1878 se decreta un 
plazo improrrogable de 40 días ''para que los dueños de terrenos y estable­
cimientos salitreros de la Provincia de Tarapacá, que aún no hubiesen hecho 
ofertas de venta y quieran venderlas al Estado, hagan sus propU<"stas durante 
dicho plazo, que se vencerá el 2 de Julio próximo ... " El mismo decreto men· 
ciona que desde el 15 de Agosto, el quintal de nitrato de soda que se expor­
te por los producton.·s libres, abonarán como derechos de exportación 3 soles 
por quintal, quedando sujeta esta medida a la aprobación del Congreso. 

A partir de 1863 la exportación de sal itre adquiere un ritmo creciente . 
Las estadísticas de la época nos muestran el siguiente cuadro: 

1863 
186,4 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 

1 '540.963 qq. 
2'054.149 
2'441.553 
2'187.680 
2'550.327 
1'90n.503 
2'507.056 
2'943.413 
3'602.906 
4'420.767 
6'263.767 
5'595.314 
7'229.507 
7'010.000 
4'407.000 
5'500.000 
1 '440.294 

77.048 tons. 
102.767 
122.076 
109.384 
127.516 

95.325 
125.352 
147.170 
180.145 
221.038 
313.188 
279.765 
361.475 
350.500 
220.350 
275.450 

72.015 
Enero/) un io 

En 18 76 el tipo ·medio de flete a Europa era de 2 libras 3 chelines por 
tonelada, en 1877 de 2 1 ibras 1 O chelines y en 1878 de 2 libras. En esos 
mismos años el promedio de carga por buque fue de 853 tonelada en 1876, 
de 1.012 en 1877 y de 1.019 en 1878. 

El tráfico de salitre fue exclusivamente velero. Esto se explica por la 
naturaleza de la carga con costos de operación y fletes bajos, sin tiempos 
precisos de llegada ni peligro de deterioro de la carga, lo que igualmente ocu-
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rre con los embarques de retorno, por lo usual carbón que se distribuye en 
los depósitos a lo largo del litoral de Perú y Chile como combustible de los 
vapores. La modalidad del trasporte velero subsistió hasta bien entrado este 
siglo con los 1'nitrato clipers". 

Una de las características de este tráfico, es la ausencia efe buques peru a­
nos. En términos generales, 9 de cada 1 O buques llevan bandera británica. 
(12). 

En los 17 aiios que trascurren entre 1863 y 1879, el total exportado lle­
gó a 3 '180.564 toneladas que requirieron 3.533 trasportes. Puede apreciar­
se lo que significó esta movilización de cargas en la industria naval de los paí­
ses europeos, Gran Bretaña en primer término y luego Francia y Alemania 
d?nde surgen empresas navieras exclusivamente dedic'adas al trasporte del 
m trato. 

LOS DER ROTEROS DE LA COSTA DEL PERU 

En el año 1863 el Capitán de Navío Aurelio García y García publica un 
excelente "Derrotero de la Costa del Perú'', obra que traducida al francés e 
inglés, constituyó en su época la mejor contribución al conocimiento del li­
toral y de las condiciones de navegación a lo largo de nuestras costas. 

La primera parte del Derrotero, luego de señalar los 1 ímites entre Jos 
paralelos 30 23' 50" y 21 o 28' de latitud sur, que corresponden a los ríos 
Tumbes y Loa, en los 1 imites norte y sur respectivamente, se refiere al régi­
men de los vientos, en particular el "terral" y "virazón", su dirección e inten­
sidad en los d iversos meses del atio y latitudes de la costa, información que 
obviamente era de gran importancia para la navegación a la vela. · 

Se ocupa luego de las cálmas, neblinas, relente, mareas, corrientes, tem­
peraturas, variación magnética y derrotas, d istinguiendo .los viajes de ''subi­
da" y de "bajada", según se navegue al sur o al norte, describiendo con par­
ticular deta lle la forma en que debe conducirse un buque de .Paita al Callao y 
de este puerto a Arica para el mejor aprovechamiento de vientos y corrientes 
en diversas épocas del año. 

Se advierte en el Derrotero que los rumbos a que hace referencia son 
magnéticos, las distancias se expresan en millas náuticas de 60 por grado de 
latitud y que las medidas son inglesas (cables, brazas, pies) y que las longitu­
des "son todas arregladas a l meridiano de Greenwich". 

Al tratar de los movimientos sísmicos, describe los catastróficos efectos 
del ocurrido el 28 de Octubre de 1746 en que después de que cayeron m u­
chos edificios, templos y casas en la Capital y en el Call ao, "Ja mar se retiró 
de su lecho ordinario en la tranquila bahía del Call ao e hinchando luego con 
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extraordinaria rapidez viniendo del N.O. se desbordó sobre la población si· 
tuada entonces más hacia la Punta, sepultándola por completo y arrebatando 
en su pestructora invasión las vidas de sus moradores y las fábricas de todo 
género, hasta una distancia de media milla al interior", agrega en esta descrip­
ción, que "los sobrevivientes sólo llegaron a treinta) pereciendo según los 
cálculos prudenciales hasta c inco mil". 

Sobre el terremoto y maremoto de 13 de Agosto de 1868, cuyo epicen­
tro fue Arica, menciona que los buques fondeados en la bahía "se sintieron 
arrojados sobre la playa después de arrastrar sus anclas o romper las amarras, 
siendo juguete de las corrientes y revezas que bajo el más apacible aspecto 
consumaban estos fenómenos, notándose sólo por momentos en la superficie 
del mar una agitación semejante a la que produce el agua en ebullición. Al­
gunos buques penetraron hasta 500 yardas al interior, perdiéndose todos 
por completo. Se encuentran en este número la corbeta de guerra nacional 
M'ERICA, e l vapor de guerra de los Estados Unidos WATEREE, el traspor­
te de la misma nación FREDONIA, el bergantín francés DONREGALON, la 
barca británica CHAf\JARAL, la Centro Americana ROSA RIVERA y to­
das las embarcaciones menores del tráfico en el puerto". 

En !quique la destrucción alcanzó a los muelles, embarcaciones, las ins­
talaciones para la elaboración del salitre y almacenes. Los. efectos del fenó­
meno afectaron el litoral hasta Pacasmayo. 

La segunda parte del Derrotero de García y García comprende la des­
cripción de la costa desde la quebrada del río Loa, en la frontera con Bo­
livia, hasta la bahía y río Tumbes en el límite con Ecuador. En la descrip­
ción de los puertos y caletas se incluye información sobre los recursos que 
pueden obtenerse y demás datos de interés para la gente de mar. 

El De~rotero incluye una Tabla, con orden alfabético, de la "posición 
de los lugares más notables de la costa del Perú , según su latitud y longitucf', 
haciendo notar que dicha Tabla ha sido preparada con arreglo a las observa· 
ciones practicadas por Humboldt, Fitz Roy, Ribero, Smith y Daltan. 

. . Como Apéndice de la obra se encuentra el "Reglamento para evitar co­
hs•ones en la mar", aprobado por decreto de 20 de Abril de 1863. 

En 1906 el historiador y Piloto Rosendo rvtelo publica su " Derrotero 
de la Costa del Perú", con nuevas ediciones ampliadas en 1909 y 1913. 

Además de la información usual sobre vientos, calrPas, corrie!ltes, rTJ~­
reas, neblinas, clima, lluvias, etc., el Derrotero constituye una Gu1a MaTitl­
mo-Comercial con datos sobre comercio prescripciones aduaneras, produc­
ciones nac ion~les, relación de los depósitos de guano con ind icación de su 
situación geográfica, etc. 
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Bajo el título de "puntos marcables", el Derrotero trata con particul~r 
detalle de los puertos y caletas, clases de fondo, ríos y caudal de los mismos. 
También incluye una Tabla con las coordenadas geográficas de los puntos 
más consp icuos del litoral. 

La labor de investigación de Rosendo Melo fue bastante extensa. En­
tre strs rrincipales obras cabe citar "El Callao: Monografía Histórica-Geo­
gráfica'', publicada en 1899¡ la " Historia de la Marina del Perú"; el "Derrote· 
ro de la Costa del Perú" y la " Hidrografía del Perú" este Último publicado 
en 1913. 

En 1918 el Capitán de Fragata Germán Stigli ch publica su "Derrotero 
de la Cust.t del Perú '' en el que, además ele la descripción del litoral, incluye 
información histórica de apreciable valor. 

Stigl ich señala en el Prólogo. de su obra que "como el Callao viene a ser 
el principal puerto del Perú y como casi todas las naves procedentes del ex­
tranjero se dirigen directamente al Callao pasando por alto la contemplac ión 
de nuestro litoral, hemos juzgado que quizá para el cabotaje como para los 
fines de esta obra, es más práctico y útil proceder a dos descripciones de lá 
costa: del Callao al Sur y otra del Callao al Norte" . 

Bajo el título de" Apuntes Geográficos", e l Derrotero contiene aprecia­
ciones sobre orografía de la costa, 1 ím ites, zonas y climatología, las pampas 
y lomas costeras, terremotos y temb lores, física del mar territorial , lluvias, 
vientos predominantes, la navegaci.ón a vapor y a la vela, pesquería, guano, 
cte. · 

Una de las características de este Derrotero es la denominación corree 
ta de los nombres peruanos a lo largo del litoral y que en el relevamien to 
de la costa por Fitz Roy en 1836, fue satu rado de nombres ingleses. 

Otras importantes obras del Capitán de Fragata Germán Stiglich se en­
cuentran en su '' Diccionario Geográfico del Perú", su "Geografía Comenta­
da del Perú", además de muchos trabajos técnicos profesionales. 

LA CLASIFICACION DE LOS PUERTOS CONFORME A LA LEY DE 

1874 

A lo la rgo de la República son muchas las disposiciones que se dictan 
para la clasificación de los puertos, no sólo en los Reglamentos de Comercio, 
sino también por resoluciones específicas motivadas por razones de orden 
económico y también de orden poi ítico. 
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La ley de 2 de Diciembre de 1874 sobre una nueva clasificación de los 
puertos mayores, menores y caletas, responde al criterio de extender el co­
mercio con cuantas franquicias sean posibles, compatibles con el interés de 
los consumidores y en cierta medida del Estado, aunque olvidando otros 
aspectos que también son de interés nacional , como es e l caso de la Marina 
Mercante. 

Por la ley se ex t iende el comercio marítimo prácticamente a todos los 
lugares de la costa suceptibles de ser utilizados por este medio. 

Se declara n como Puertos Mayores al Callao, Arica, lslay, lquique
1 

Pi­
sagua, Paita, Pacasmayo, Eten, Pimentel, Salaverry (abierto en 1870 en el 
iugar denominado Garita oe Moche), Chimbote, Pisco y Moliendo, este u.­
timo sólo "habilitado de puerto mayor hasta que se una la vía fér.rea de Are­
quipa a Isla y." 

Se califican de Puertos Menores los de Tumbes1 Sechura, San José, Ché­
rrepe, Malabrigo, Huanchaco, Guañape, Santa, San Bartolomé de Chao, Sa­
manco, Casma, Supe, Huarmey

1 
Huacho, Salinas de Huacho, Chancay, An­

cón, Cerro Azul, Tambo de Mora, Lomas, Chala, Atico, Quilca, llo, Morro de 
Sama, jun ín, Mejillones1 Punta Colorada, Mo lle, Chucumata, Patillas y Mo­
liendo "luego que el ferrocarril de Arequipa se prolongue hasta lslay." 

Por esta nueva clasificación sólo quedan como Caletas habilita das Co­
cotea, Nazca, Salinillas, Caucato y Santiago de Cao. 

En la Hoya Amazón ica, conforme al Presupuesto b ienal 1873-1874, f i­
guran como puertos fluviales San Antonio e lquitos sobre el río Amazonas y 
Yurimaguas e n el río Hu allaga. 

La ley de 1874 d ispone que el Poder Ejecutivo establezca en los Puertos 
Menores, Tenencias de Administración o simplemente Resguardos según co­
rresponda a la importancia de la localidad, conveniencja del comerc io Y cau­
tela de los intereses fisca les. 

El Poder Ejecutivo queda facultado a suprimir los Puertos Me nores o 
'desi~nar otros nuevos, conforme a la evaluación del tráfico o necesidades del 
serv1cio público. Es por esta autorizac ión que en los años 187 5 Y 1876 se 
abre al co mercio de cabotaje y exportación las Caletas de Noel, Talara Y 
Zorritos en el Departamento de Piura y la CaJeta de Caballas al norte de Naz­
ca. 

EL PRIMER VAPOR PETROLERO EN LA REPUBLICA: EL "MANCORA" 

A la llegada de los españoleS-a la zona norte, lo que hoy conocemos ·co­
mo Santa Elena y el río Chi ra, donde se encontraban los afloramien tos de pe-
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tróleo que el Padre José de Acosta (1538-1600} describe en su "Historia Na­
tural de las Indias'' como "manantiales de brea que en el Perú llaman copé", 
se abre un nuevo mercado para su utilización en el calafateo de los cascos y 
embreado de jarcias y aparejos de las embarcaciones de la Metrópoli. (13) 

Las primeras Ordenanzas de Minas especiales durante la Colonia, fue­
ron promulgadas en 1574 y 1683, perfeccionadas más tarde en 1786 a base 
de la mayor experiencia que al respecto se tenía en Nueva España. 

Las minas de brea fueron declaradas de propiedad de la Corona, bajo la 
denominación de "pozos del Rey." 

A partir del Siglo XVIII la explotación del petróleo se efectúa mediante 
contratos de arrendamiento, debiendo abonarse un canon anual de conduc­
ción y una regalía en productos, sin tener en cuen ta el costo de la explota­
ción, que llegaba al 20 o¡o, denominado el "quinto real " en beneficio de la 
Real Hacienda. Además del quinto se cobraba el 1 1/2 O/o de ''cobos" 
(para el ensayador), en su origen concedido por el Emperador Carlos V al 
Comendador D. Francisco de los Cobos, de quién tomó ese nombre. 

A la decadencia minera, el "quinto" fue rebajado a la mitad tomando 
el nombre de "diezmo" {décimo). 

En 1709 la Corona arrienda a Mateo de Urdapileta y Mateo González 
de Sanjinés ''todos los ojos de copé o brea blanda que hay descubiertos o 
los que en adelante se descubra desde los cerros de Cucuz y cerro Prieto que 
corren desde el pueblo y río de Amotape, hasta el pueblo de Tumbes, y de 
longitud desde las orillas del mar, 30 leguas de tierra adentro", por el canon 
anual de 180 pesos de a 8 reales. 

Con el advenimiento de la República, todos los bienes de la Corona pa­
saron a ser propiedad fiscal y por ley promulgada en Marzo de 1825, se au­
toriza la venta de toda clase de bienes del Estado para el pago de la deuda pú­
blica originada por la guerra de independencia. En esta forma, el 22 de Se­
tiembre de 1826 se adjudica a José Antonio de la Quintana "la mina de brea 
sita en cerro Prieto, en el Departamento de La Libertad, conocida como la 
mina de Amotape, perteneciente al Estado", por la suma de 4.964 pesos. Es­
te e:; el punto de partida de la controvertida historia de la Brea y Pariñas. (14). 

En la década de 1850 no era solamente la brea el único "jugo de la tie­
rra", tal como se le denominaba en las Ordenanzas de Minería, lo que conci­
taba el interés de los hombres. Las posibilidades del petróleo comenzaron 
a producir una verdadera revolución industrial y el kerosene, uno de sus pro­
ductos livianos, comenzó a tener aplicación en el alumbrado y calefacción. 

En el año 1859 se abre una nueva era para el petróleo al aplicarse la téc~ 
nica de los pozos tubulares realizada por Edwin Drake en Pennsylvania. Es-
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ta modalidad fue utilizada por primera vez en nuestro país en la zona de Zo­
rritos, por el ingeniero Alejandro Prentice en 1863. Hasta entonces los viejos 
sistemas consistían en abrir zanjas profundas o pozos de gran diámetro hasta 
alcanzar la veta de petróleo. 

La zona de Zorritos era explotada por D. Diego de la Lama y A. Ru­
dens, en sociedad con el Estado. La familia Lama era propietaria desde 
1830 del suelo y subsuelo de la zo na, o sea la mina de Amotape y la hacienda 
Máncora. 

En la década de 1860 llega al país el ciudadano americano E. P. Larkin, 
experto en la creciente industria petrolera en su país, y toma en arrenda­
miento la zona de Zorritos y forma la "Peruvian Petroleum Co." donde in­
virte apreciable cantidad de dinero en mano de obra y equipos, logrando una 
producción de 480 barriles por día. Larkin deja el país en 1869 y sus suce­
sores continuán la empresa aunque no con la decisión y capacidad de su fun­
dador. 

Un decreto de 15 de Diciembre de 1869, autoriza a D. Henry C. Smith 
a establecer " la fábrica de refinar petróleo en el Distrito de Tumbes, sujetán· 
dose en el ejercicio de dicha industria, a las prescripciones de la leyes y de los 
reglamentos de policía vigentes, o que en lo sucesivo se dictaren por el Go­
bierno". 

Por esta época ya se registra movimiento de buques de la zona norte al 
Callao, trasportando petróleo y kerosene. Para los años 1873 y 1874 ubica­
mos los siguientes buques. El pailebote ENCHANTRESS de 126 toneladas, 
su Capitán P. Paul , 25 días de viaje desde Tumbes, con cargamento de kero· 
sene, consignad'o a B. Grace y Co. La goleta ZORZAL nicaragüense, 109 to· 
neladas y la goleta nacional TUCI LLAL de 162 toneladas, trasportando pe­
tróleo a la misma firma Grace. La goleta peruana RO SI NA de 192 toneladas, 
con un cargamento de kerosene consignado a O'Connor. 

El 28 de Abril de 1873 se reemplazan las viejas Ordenanzas de la Colo­
nia Y se instaura un régitr~en especial .p.ara la explotación del petróleo, siendo 
esta ley de orden territorial por se·ñalar la obligada división en pertenencias. 
Es~a ley fue complementada por otra de Enero de 1877, de orden tributari o, 
senalando un impuesto semestral por pertenencia. 

Estas leyes tuvieron vigencia hasta el 31 de Diciembre de 1900 en que 
se expide el primer Código de Miner ía que determina cuales son las propie­
dades mineras, sentando el principio de que la propiedad de las mismas es in­
dependiente del terreno o fundo superficial. 

Para alentar la explotación petrolera, las resoluciones de 7, 9 Y 22 de 
Noviembre de 1878, disponen la apertura de Talara y Zorritos. 
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El curso de los acontecimientos desvía la atención del país y la agresión 
de 1879 paraliza la actividad petrolera. 

En 1883 se constituye la "Compañía Peruana de Refinar Petróleo'' con 
el propósito de obtener kerosene explotando los mismos terrenos e instala­
ciones que ocupara en Zorritos la "Peruvian Petroleum Co." 

La nueva empresa construyó una pequeña refinería, probablemente la 
primera establecida en Sud América, cerca de Bebedero, a orillas del río 
Tumbes, cuya ubicación puede encontrarse en el mapa del Perú de Antonio 
Raimondi. Esta empresa fue obra de Henry C. Smith. 

El petróleo de Zorritos era trasportado a la refinería en un pequerio va­
por a ruedas, de 50 toneladas de registro, llamado MANCORA y que operó 
durante 7 años, hasta su naufragio en los bajos de Cucaracha (15). Este es 
el primer buque a vapor en la República, destinado al trasporte de petróleo. 

La refinería de Smith llegó a tratar más de 6.000 toneladas de petróleo 
y vendía el kerosene en barriles de madera, fue reinstalada en Zorritos, pa­
sando a manos de Faustino Piaggio que, a comienzos de este siglo, operaba 
el buque tanque TUSILLAL. 

LA MARINA MERCANTE NAC IONAL EN EL SEGUNDO PERIODO DE 

INTRODUCCION DE COLONOS CHINOS. (1860-1874) 

Los decretos de 5 de Marzo y 15 de Octubre de 1856 por los que se 
prohibe la internac ión de asiáticos en el país, sólo tuvieron cabal cumpli­
miento en 18 57. 

A partir de 1860 se reanuda este tráfico por los permisos especiales 
otorgados por el Gobierno a ciertos agricultores en fuerza de las necesidades 
del campo, hasta que por resolución de 29 de Enero de 1861 "se permite 
por última vez el desembarco de los ochocientos colonos a que se contrae 
el recurrente, con la cal idad de que éstos sean reconocidos por la Junta de 
Sanidad del Callao", agregando el decreto que queda "prohibida absoluta­
mente en adelante la internación de asiáticos por medio de contratas, y previ­
niéndose que a los . que con infracción de este decreto sean contratados y 
traídos al Perú se les hará regresar al lugar de donde vinieron, a costa de los 
especuladores, a quienes se someterá a juicio, para que sean castigados con 
arreglo a las leyes." 

Apenas trascurr~ mes y medio del decreto anteri or, cuando el Congre­
S1l emite la ley de 14 de Marzo de 1861 , en que nuevamente se permite la 
introducción de colonos asiáticos "destinados al cultivo de los fundos rústi-
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cos en las costas del Perú , a las artes útiles y a ~ servicio doméstico, con tal 
que ellos sean contratados directamente por los patrones que los ocupen, o 
sus apoderados, en los puertos de su procedencia, o en el Perú a su ingreso." 

La ley previene que "los buques que conduzcan asiáticos, no podrán 
embarcar en ellos más número de colonos que uno por tonelada de registr<>, 
bajo la pena de 500 pesos de multa por cada uno de los que excedan." 

Se menciona que "los contratos que se celebren en el extranjero, ten­
drán efecto siempre que no se opongan a las leyes de la República, quedan­
do proh ibido el traspaso de dichos contratos sin el consentimiento del colo­
no contratado." 

En esta forma, entre 1860 y 1874 se registra el segundo período de 
inmigración china y en estos quince años arriban a puertos nacionales, en su 
casi totalidad a l Calla<>, 207 buques con colonos, mostrándose en los Cua­
dros que siguen, este movimiento año por año, en una información en la que 
se consigna el nombre y bandera del buque, su fecha de llegada, el tipo de 
tonelaje de registro, el nombre del Capitán, los días de navegación desde su 
sal ida del puerto de Macao, el número de colonos embarcados, el de los fa ­
llecidos en viaje y el de los llegados y 1 finalmente, los consignatarios del bu­
que y de la "carga" que en buena cuenta son los empresarios de este tráfico 
humano. 

Toda esta información,- en gran parte inédita, es de obvio interés para 
los historiadores de nuestra evolución social, particularmente por el hecho 
de que la ausencia de datos concretos desde el punto de vista nacional, supo· 
ne cálculos que varían considerablemente sobre el número de colonos chi­
nos llegados al país en el Siglo XIX. 

Retrocediendo hasta el año 1849, el número de coolies desembarcados 
en el Callao y otros puertos en los 25 años de esta inmigración (1849-1874) 
arroja las siguientes cifns: 

1849. 1854 .... . ........... . 
1855 ..................... . 
1856 ..•................... 
1857 ..................... . 
1858 ...................... . 
1859 ...................... . 

4.816 
2.355 
4.220 

278 

1860 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1.092 
1861 ..................... . 2.116 
1862 ...... . ............... 1.691 
1863 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1.620 
1864 ...................... 6.562 
1865 ...................... 5.943 

No hubo inmigración. 
id. 
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1866 ....... . ... . .......... 6.725 
1867 ......•............... 3.360 
1868 ...................... 4.307 
1869 ...................... 2.861 
1870 ...................... 7.544 
1871 ...... . .............. 11.812 
1872 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 13,026 
1873 ·..................... 6.571 
1874 .................... . . 3.827 

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 90.726 

Conforme a los Cuadros que se presentan, la nacionalidad de los buques 
"chineros" participantes en este tráfico, es la sigu iente: 

Naves peruanas ..... ..... ....... . 77 
Naves italianas .................. 33 
Naves francesas ." ............ .... 32 
Naves salvadoreñas ....... . ...... 23 
Naves portuguesas . . . . . . . . . . . . . . . 16 
Naves españolas . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 
Naves norteamericanas . . . . . . . . . . . 4 
Naves holandesas ........... , . . . . . 3 
Naves británicas ................. " 3 
Naves rusas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . · 2 
Naves hamburguesas . . . . . . . . . . . . . 2 
Naves austriacas ... : : . . . . . . . . . . . . 2 
Naves irlandesas . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 
Naves bremenses . . . . . . . . . . . . . . . . 1 
Naves chilenas . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 
Naves no identificadas . . . . . . . . . . . . 3 

---~ 

Total ......... . .............. 207 

La relación anterior no refleja la verdadera realidad en cuanto a la parti­
cipación de los buques por nacionalidades por e l frecuente cambio de bande­
ra, en particular los de propiedad italiana. Se citan los siguientes casos. 

La fragata PROVIDENZA toma los nombr~s de PROVIDENCIA y 
NUEVA PROVIDENCIA y realiza viajes con band~ra italiana, peruana y sal­
vadoreña. 

La fragata CAM 1 LO CA VOU R opera con bandera italiana, salvadore­
ña y peruana. 

La fragata UNCOWAH emplea bandera italiana y peruana. 
La fragata CALLAO real iza viajes con bandera salvadoreña y peruana 

y lo mismo ocurre con las fragatas LOLA y CLOTILOE. 
La fragata THEREZA emplea bandera italiana y peruana. 
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_La frhagata FRAY BENTOS opera con bandera italiana, peruana, salva-

arena y amburguesa. 
La f ragata AGUSTINHA emplea bandera española o peruana. 
La fragata WEST WA RO HO utiliza bandera americana y peruana. 

En este t ráfago, la bandera de la República de El Salvador resulta una 
"bandera de conveniencia" y en alguna medida ocurre lo mismo con varios 
buques que operando con bandera nacional son propiedad extranjera. En .es­
tas condiciones resu lta aventurado referirse a una flota mercante nacional 
cuyo ·tonelaje aparece ficticiamente aumentado. Este uso irregular de la ban­
dera peruana se extjende igualmente al tráfico de cool fes a la Habana, como 
es el caso de las naves AMERICA, MACAO y AURORA, operadas por las 
firmas italianas Figari e Hijo y Canevaro y Co. 

Uno de los aspectos menos conocidos de este tráfico es el que se refiere 
a los amotinamientos, incend ios, naufragios, recaladas forzosas y aun el he­
cho de buques que desaparecen sin más noticia de ellos. 

Entre estos sucesos los que más destacan por su· magnitud o sus impli· 
cancias internacionales, se encuentran los siguientes; (16) 

En 1850 se produce un motín en la fragata francesa ALBERT, con la 
muerte del Capitán y Oficiales, regresando el buque a Ch ina. El mismo año 
la barca francesa CHILE regresa a la China por el mal estado del casco. En 
la fragata británica LADY MONT AGUE se produce un motín con numero­
sos muertos. 

En 1851 ocurre un amot inam iento en la fragata británica VICTORY 
con la muerte del Capitán y Oficiales y regreso del buque al Mar de la China. 

En 1852 la fragata peruana BEAT R IX (propiedad británica) naufraga 
en Singapore. 

En 1853 se sublevan los colonos en la fragata peruana ROSA ELlAS, 
dando muerte al Capitán y Oficiales. 

En 1854 la fragata peruana GR IMANEZA naufraga en los arrecifes 
Brompt on con 600 colonos a bordo. 

En 1857 se produce un motín en la fragata peruana ISAB EL QU INTA· 
NA con numerosos muertos. Igual ocurre con la fragata americana WEST 
WARD HO con 47 muertos a bordo. 

En 1861 la fragata francesa VI LLE O' ARGEN sufre una varadura y re­
gresa a Hong Kong donde su Capitán es detenido y acusado de tráfico il ícito 
de cool íes. 
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En 1865 la fragata italiana DEA DEL MAR que embarcó 506 colonos 
en Macao, es obligada a recalar en Tahití donde desembarca parte del pasaje, 
arribando al Callao con 268 ch inos. , .· · 

En 1866 la fragata italiana NAPOLEON CANEY ARO, con destino ,a 
La Habana, es incendiada por los colonos. El mismo año la fragata francesa 
EUGENE ADELE es capturada por los colonos dando muerte al Capitán y 
Oficiales, regresando a la China. 

En 1868 la fragata italiana THEREZA, despachada de Macao con 293 
colonos, regresa a puerto a los 62 días de su zarpe al haberse sublevado los 
cool íes que victimaron a los Pilotos y algunos marineros, obligando al Capi­
tán a regresar a China. Ese mismo año en la barca nacional CA Y AL TI, en via­
je del Callao a Pacasmayo con 40 colonos, se sublevan éstos matando al Ca­
pitán y obligan a los Pilotos a regresar el buque a Asia, recalando en Hakoda­
te. 

En 1870 la fragata belga FREDERICK en viaje al Callao, es incendiada 
por Jos colonos. El mismo año la fragata italiana UNCOWAH corre la misma 
suerte. En la fragata francesa NOUVE LLE PENELOPE con 310 coolíes, se 
registra un motín a bordo con la muerte del Capitán y Oficiales, regresando 
el b1.1que a China. · 

En 1871 la fragata peruana DOlORES.UGARTE con bandera salvado­
reña, es incendiada en viaje. 

Por esta época, en fecha no precisada, la barca nacional ZOILA zarpa 
del Callao, con destino a Macao, sin tenerse más noticias de la misma, presu­
miéndose su naufragio. 

En Mayo de 1872 el Cónsul peruano en Macao, J. de la Torre Bueno, 
expide un Pasaporte o Licencia de Bandera a la barca MARIA LUZ de 370 
T.R., ateniéndose a las disposiciones de la ley del 18 de Enero de 1868, por 
un período de 8 meses (18 de Mayo a 18 de Diciembre de 1872). Se señala 
como propietarios del buque a los peruanos Alejandro Sauri y Ricardo He· 
rrera, éste último como Capitán. En viaje al Callao con 225 chinos a bordo, 
llega a Y.okohama en arribada forzosa, donde el Cónsul británico denuncia el 
secuestro y maltrato de chinos. Este incidente, en que el Gobierno hace un 
inusitado despliegue diplomático en defensa del buque "chinero", toma ca­
racteres de escándalo, interviniendo la Junta Consular formada por los repre­
sentantes de Dinamarca, Portugal, Holanda, Italia, Alemania, Estados Unidos 
y Gran Bretaña, situación que finaliza con el arbitraje a cargo del Zar de 
Rusia cuyo fallo, 29 de Mayo de 1875, declara que "El Gobierno del Ja­
pón no es responsable de las consecuencias que se produjeron con ocasión de 
la permanencia del buque peruano MARIA LUZ en el puerto de Kanagawa". 
Por esta decisión, los cool íes fueron repatriados y el buque rematado para 
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cubrir los gastos de su permanencia en puerto. Como Agentes o Consigna­
tarios de la barca MARIA LUZ actuaba la firma Canevaro y Co. 

El 27 de Diciembre de 1873, el Gobierno de Portugal presionado po1 
la Gran Bretaiia , Estados Unidos y China, decreta la prohibición de la emi­
gración de cool íes bajo el s istema de 14con tratos" en el plazo de 3 meses, es­
to es, a partir del 27 de Mar7 o de 187 4. 

Otros decretos del mismo Gobierno de fechas 2 y 9 de Enero de 1874, 
reglamentan las condiciones a que deben sujetarse los buques para el traspor· 
te de "pasajeros". En esta forma se cierra el tráfico de cool íes a nuestro 
país, con una modalidad que tenía mucho de tráfico negrero. 

61 2 ele Jul io de 187411ega al Callao la fragata LOLA con el último em­
barco de trabajadores chinos, finalizando esta etapa de actividad naviera en la 
que los buques peruanos tu vieron apreciable participación . 

Los descendientes de lo~ colonos chinos, de incan:.able laboriosidad y 
habilidad mercantil, asimilados a los hábitos y costumbres del país, se 
encuentran definitivamente integrados a la agricultura, comercio, industria y 
actividad profesional liberal. 

Al finalizar este tráfico, desaparecen de nuestras costas aq uellos buques 
que, usando bandera nacional, son propiedad forá nea, italia nos, portugueses, 
franceses, etc. 

En Abril de 1875 el Poder Ejecutivo envía al Congreso un proyec to de 
ley en el sentido de promover el establecimiento de una 1 ínea directa de va­
pores al Asia mediante una subvención y franquicias de puerto, para facilitar 
"una inmigración libre, económica y abundante del Continente asiático", 
pretendiéndose superar el inicuo sistema de "contratos" q ue caracterizó este 
tráfico en el cuarto de siglo anterior. Este proyecto del Ejecutivo fue dese­
chado por e l Congreso por razón de la crisis fiscal. 
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1863 

Feb. 3 CLAIRE Francia Morin Barca 458 126 297 K. Espantoso 
Mar. 15 EIERTWARTR Perú Arauco Fragata 1.409 72 665 13 652 Ugarte y Santiago 
May. 5 ELIZA Portur.al Santos Barca 220 100 144 7 137 id . 

" 23 TERESA Chíle Bollo Goleta 194 121 132 2 130 
Set. 5 MARIA Perú Bergantin 87 (1) 
Nov. 20 CESAR Perú Nessen Barca 582 111 328 11 _lli Garc{a y Co. 

1.620 

(1) Desembarcados en Pttita. 

1864 

Ene . 17 WEST WARD RO Perú Fragata 1.109 90 683 Ugarte y Santiago 
Feb. 25 CAMILO CAVOUR " Stocker 11 1.394 79 582 CanevaTo y Co. 
Mar. 1 D. MARIA PIA Portugal Tul1er 11 774 92 390 11 379 Fernández y Co .• 
Abr. 8 PERSEVERANCIA Per ú Alfreds 11 548 96 300 29 271 Canevaro y Co. 

" 16 GRAL. PRIM Barca 203 96 211 48 163 Ugarte y Santiago 
29 TERESA 11 Bello Goleta 194 128 218 90 128 

M~y. 6 ROSA Y CARMEN España Mariatani Barca 402 94 228 34 194 Ugarte y Santiago ' 
12 CLOTILDE Perú Bollo 375 114 292 17 275 Bianchi y Profumo ,, 
13 THEREZA Sicard Fragata 1.094 101 501 74 427 R. Pratolongo 
21 SAN VICENTE Portugal Pérez Barca 423 111 262 15 247 
30 SOL DE LIMA Perú Abarca 192 133 100 4 96 Feruandez y Co. 

Jun. 11 GAS TON Francia Levalle " 280 99 200 35 165 
" 19 CESAR Perú Ni asen 582 89 317 49 268 G. Carda ,, 

20 INRUST Irlanda Hencker " 836 90 510 120 390 Althaus 
Jul. 9 JU1.IAN Perú Irribarren Fragata 834 100 500 52 448 Zaracondegui 
Set. 17 NAP. CANEVARO llemoro " l. 327 100 300 10 290 Canevaro y Co. 

22 LIMA " Caatagno1a Barca 253 184 32 152 Figari 
Oct . l3 BACALAN Francia Waase " 500 126 308 100 208 Zaracondegui 

16 VITALIA Perú Pérez 504 260 46 214 Mena eh o 
" 25 ARGO Inglaterra Rareo ton Bergantín 268 67 146 146 Figari (1) 

Nov. 25 CLAIRE Francia Robert Barca 458 95 312 13 299 G. Garc!a. 
Dic. 14 CAMILO CAVOUR Perú Landavaso Fragata 1.394 602 65 _lli Canevaro y Co . 

6.562 

(1) Colonos recogidos en Hono1ulu (le. Hawaii) dejados por la goleta peruana MANDARINA de 179 T.'R. 

w ...... 
-...1 Fuente de informacion Libro N" 139 de Entrada de Buques al Callao, 1863-1867 - Documento del Museo Naval del Perú. 



1665 

Ene . 24 o. MAiltA PIA PortUÍal Tulle hagata 774 81 42S 25 400 Uaarte y Santiaao 

VJ Feb. 24 AUltOU Perú ~ Cll " 668 104 377 lO 367 O.JPlino e Hijo 
~ Abr. 10 PROVIDEIIZA Italia llatti.a.i 660 89 395 3 392 l'igari 
00 23 CLOTILD! Bola !arca 37S 104 220 2 218 te ti•=• y Co • 

Hay. 2l T!II.ESA fer'G Goleta 194 114 143 2 lU 
Jun. 22 COLOMBO Italia Chiparre l'r~ata 772 108 4S9 68 391 

23 IIAP. CANI!VAllO Doairo 1.327 lOS 641 39 602 Cauvaro y eo. 
27 JULIAII Portugal ArTubaren 834 125 Sl6 227 289 taracondegui 

.•ul. 22 LIKA Italia Caatagnola Barca 2S3 112 190 6S 135 l'igari 
!.et. 12 CAMILO CAVOUR " Landavaeo Praaata 1.394 100 632 49 583 Canavaro y Co. 

19 CRISTINA Perú Aryoa " 927 103 603 48 sss !apantoao 
22 FRAY UNTOS lluburgo Anrodaen 618 300 {1) 

Oct. 13 CESAR PerG lliuen 582 90 290 42 248 A. llarTera 
14 &. PltATOLONGO Itali.a P:rof..., 890 112 503 247 256 R. Prato1ongo 
18 0011 JOSB " Gervaaooi 796 160 sos 124 281 !ianchi 

" 30 PLOllA Francia La rootaine Barca 589 114 350 89 261 C. Althaua 

" 30 PALCO!! Perú Sullivan " 462 190 249 31 218 Cuevero y Co. 
Nov. 25 CLAIR'& Francia Uvart u 458 lOS 270 14 256 taracoodegui 
" 29 AURORA Perú K. Gil Fregata 668 114 400 so ~ Canenro y Co. 

5.943 

{l) BmbaTcadoa en Rons Kong con deatino a Vancouver. 

1866 

Ene. 21 DBA DEL MAR Italia Giaeo110 Fragata 849 506 268 Canavaro y Co. (1) 
Feb. J l.lGURI!: " Pazzaln .. 843 185 417 291 72 R. Pnto1ongo (2) 
" 3 llARlTIM.A N" 1 Perú Tullo " 1.482 91 657 54 603 C{a. Kadt.i.lla 

Mar. lO EVA O.Tiatofer Barca 224 104 120 1 119 Bapantoao 
Abr. 3 PIIOVTD!liZA Italia llattini Fra~ata 660 108 413 8 405 Fiaarl 

14 ltOSINA " Herounn 487 118 370 102 268 cla. Karlt.i.lla 
27 MARI TillA N" 2 Perú Sptvalo 436 11 42S cta. Kartt.i.lla. 
27 K.ARL l!uburgo Bese Barca 108 200 3 197 R.. Pratolongo 

May. 29 CATAI.INA Italia Demoro 96 193 4 189 Caneft'CO y Co. 
Jun. 11 TAM:PICO Francia Bonier Pra!ata 213 42 54 o 54 Loatauoau (3) 
.Jul. 29 ONCOIIAR Italia O'Cdoi!a 988 107 572 116 456 Cia • Karl tilla 
A!t. 17 CAMILO CAIIOUR " Landavaeo 1.394 98 634 131 SOl O.gnino 

28 AMALIA Bollo Barca 344 140 241 92 149 t.tienoe y Co. 
Set. S DOLORES UGAllTE Portugal Silva Fra!ata 1.282 119 670 170 soo OgaTte y Santiago 
" ll COLOMBO Italia Olipen 772 140 370 6 364 Biaoehi y Co. 

20 JULIA!! Portugal Souu " 834 153 467 149 318 8a:n:era 
Oc t. 2 TBEREZA Italia 1.094 119 613 116 497 Mol fino 

20 R. PJ.ATOLO!IGO .. Prof..., 890 455 7 448 Karcone 
22 LIKA Kal.ntnd Barca 253 141 148 7 141 Rurt11do 

Nov. 1 ASIA " Timoachi. Pra~ta 820 142 500 103 397 cla • Karl tilla .. 9 PR.AY BENTOS caatasnola 618 140 361 9 __212 Fisarl 

(1) Oblisado a recalar en Tabitt dond11 d!!ee~b!!rct p~rtP. Ul paaAjfJ. 
6. 725 

(2 ) En Tahitl dejo 54 colono•. 
(3) Llesli al Callao con 54 co1onoa dejadoe en Tabit{ poT la fTasata i taliana LIGUR! 

.... , ... -t. 4 • ...... t.c;~ "t-a&c.\...&'b . t. \.b 'l"o 111• 1.39 4a ~n~caAa d - • u Qu •• a~ Ca1~•o. 186~-~867 - noc.~••oto d•1 Ku••o ••••~ 4•1 Per6 . 
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Mar. 9 AHERYCA Italia DrmAly 
Abr. 8 AllltORA " J-

9 A.'!ELIA Bremen Ondejma 
A$(. 28 HAR IA LAURA Francia Abril 
Set . 20 CAMil.O CA VOtiR Italia Aatorc¡u!a 
Oct . 1 EL PACIYICO Inglaterra 

7 R. PiATOLONGO Italia Leciry 
Nov. 6 l'ROVl DEIJZA Nat"tioi 
Die. 2 JUA.><A Auetri.a Landavaao 

PANAMA Inslaterra 
13 CAL nEo Italia Spivalo 

PrTea 

8area 
Fra,sata 

" 
Vapor 
Fr~ata 

Vapor 
FTagata 

1.444 
668 
449 
393 

1.394 

890 
660 

1.100 

1.076 

117 
110 
133 
117 

139 

622 
272 
256 
285 

619 
241 
413 

3t' 
13 
21 
56 

90 
23 

111 

Sllll 
259 

235 
229 
586 

70 
282 
307 
288 
218 

__]E 
3.360 

Cb. tlar!tiO>a 
Canevaro v Co. 

Canevaro y Co . 
id. 

R. Pratolongo 
id. 

J. Fisarl 
Canevaro y Co. 

id. 
C!a Marítima 

(1) &atoa colonos fueron d.ejados en l'aits por la fragata PR(.TOLONGO y trasladados ~ Callao en el vapor brltinieo EL PAClFTCO. 
(2) La fragata JUANA ~arc6 en Maeao 619 colonos, arrib6 a Paita eon 529 (90 fallecidos en viaje), dejando en ese puerto 241 

para convalecer, traaladadoa al Callao en el vapor británico PANAMAarribando con 218 (23 fallecidos en viaje). 

1868 

Ene. 29 UNCOWAH Italia Roaiano Fragata 988 96 498 7 491 cta. Har1tima 
Feb. 2 PEDRO I Pbhugal -Tulle " 1.484 115 680 27 653 C1a. Nacional 
Mar.' 3 LlJtSA CANEVARO Italia Demoro 1.203 663 205 458 canavaro 'Y Co. 

8 !lLANCA Francia Buhot " 290 113 311 27 284 id. 
Abr. 14 AtiRORA Salvador Gare!a y G. 668 93 400 8 392 id. 
Jul. 3 FRAY BENTOS ItaliA Bollo 618 112 322 4 318 Figarl e llijo 
Se t. 29 R.PRATOLONGO Pro fumo 890 464 12 452 R. Pratolongo 
Oat . 11 CAMILO CA V O !IR SalVlldor Anorqu!a 1.394 94 .554 11 543 Canevaro y Co. 
Die. 8 I!NlUQI/t IV Francia Mo,nil1oc " 7.57 128 458 142 316 Carda y Co. 

23 PROVIDENZA Italia Nattini " 660 140 382 6 376 Hurtado y r.,, 
23 \.'NCLE JOBY EE.UIJ. 1.305 __ 2_4 

4.307 

(l) 

(2) 

(1) 

(l) 

(2) 

(l) La Capitan{a d~ Puerto del Callao reali~ó inveatigaeionea en loa eaaoa en que a« regiat"ran elevado porcentaje de deeeaoa, eo~ 
los ocurridos en laa fragatas LUISA CANEVARO, ENRIQUE IV y otroa. 

(2) Estos eolonoa llegaron eomo "paaajeroa" 

El 17 de Enero de 1868 zarpa del Callao rumbo a Paeaamaoyo la barea nacional CAYALTI eon 40 cool1ea. !!a tos colonos se subler/&11 en 
viaje motando al Capitán Manuel Nieolini, obligando al armador, un tal Indina, a conducir el buque a Aala. La nav« llesa a Hakodate 
donde los chinoa aon desembarcados y repatriados a su pa!s deapuéa de haber sufrido priaión. 

El 14 de Julio de 1868 el Cót111ul del Perú en Hacao info.,... c¡ue la frasat.a italiano n!EREZJ. despachada el 23 de Febrno con 291 
colonoa, regreaa a puerto a loa 62 d!aa de au za~, deepuéa de haberse ..atinado loa coolfea victiaando a 2 Pilotoa y 12 ~orine­
roa, obligando al Capittn a regreaar a Maceo. 

Fuente de intormaeion : Para 1867, Libro M" 139 de Entrada de Buc¡uea al Callao, 1863-1867 - Docu.ento del Museo Nav&l del Perú. 
l'ara 1868, Libro N1 325 de Entnda y Salida da lluquea dal Callao, 1868-1869 - Doetaento del Huaeo Naval del Perú. 
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[cw. 7 I!ICOWAII Solndor ""•daao Fre!ata 988 126 49t 21 271 Cia. Mar!ti.M 
s ••. 19 CAXl\.0 CA VO~'ll " Anorqu!a 1.394 81 S86 19 S67 e-varo 1 Co. 
Oc t . 23 ntA't 1111101 ltotta 611 lO.S 3.SZ ' 341 Fiaeri • lijo, 
~v. 1 CALI.-'0 t.."onllo l • .SS2 '" 2l 6lt e t. Her!tt.. 

12 AMniCA Purtru 1.444 lOO "' 2 66i id. 
u PIOVlDDCtA 9i.!urrtz.a• 660 U .S 316 • _1!!. n,arl • lijo. 

2.161 

.!.!']. 

[Qe, 14 Ll'UA CA!m'UO S.1ndor Dnoro ,.,. ... u 1.206 ,., e-vano 1 Co. 
u JOtlUAJJI FTonclo ...... ele& u larca 3l.s lot 231 id. 

... b. 18 Allc;c) " Hl Jll 
~-.ar • 1 CSOOWAII S.1ndor a.. d .... !'rapta 911 83 2)7 Cla • llo r{ riaa • .. 27 o. MAllA PlA ronuaal So\IM llar ea 744 " 310 e-varo 1 Co. 
Al>r. 23 IWinA Frucia o .. ,u 444 97 247 4 24) lío 1 Co. 

u CAHTLO CA~"' Salvador Aatorqu!a FTa!ata 1.)94 70 6SO c.u..nro 1 Co. 
Set. CALAD . l.S$2 671 22 649 ct. • ""r{ ti.M (l) 
Sov. l9 DOLOQ;S UCAitt S.Gl 1.2)1 170 47.S uaarta 1 eo. 
Dic. 10 Ll'lSA CA!W:VAIO O..Oro 1.206 106 _lli Caaonro 1 Co. 

"1":'230 

(1) !'arte del puaja duetobarc& ao el puarto de Palee. 

l'o infon:oe de la Capiun{a del Puarto del Callao (doc..-nto del ~uo Nnal del Perú), Mnciona qua on 1870 el nr-ro ele coloooa U.-
gadoa al Callao fue do ?.SU , duo que repiten Tbomu Butdlinaon en "Two 'toan in Pan!", London, 1873 y J.l.ll. llarti.Dot n 
"L' Asrieulture .... Perou", p.,.{e, 1878 • 

El 30 do Sotiubre de 1870 urpa de llacao la barca francua IIOUVELLI! I'EN!LOPE eon 310 colono• eon clutino al Collao. Aw 
poco a cl{aa de navacad&n loa coollaa •• apodaran del buque dando -na al Capitln y trip..lant .. , raanaando • a.u.. 

r_,ta da Wo..ad"" : Para 1169, Uloro W" 3U de !Dtrada y Salida ele ~11M del Callao, llü-1169 - ~t.O MI ....... -..! MI hri 
hn 1170, del diuio "El c-rcio" ele Li.M, Secdoo Ml>vi.mcto Nu{rt-. lata Wonad6a .. ioc-.lato. 



.!lli 
Ene. I'UDlliAliD IWllA Francia Barca 310 l4 296 

TAIIJOil! 327 37 290 
21 I'IIA Y IIIHTOS Salvador Motta Fra!na 618 96 366 2 364 Fi~ri e Hijo. 
22 KACAO KoYalU 603 l59 436 9 427 era. Kant~ 
22 D. IWilA Pt.A Portu¡al Sou&a 174 120 311 SS 316 Canela.> J Co. 
24 CAKILO CAVOOI Salvador Aatorqu!a .. 1.394 78 6S1 ea-ro 7 Co. 

t'.ar. e COIJaOHN!MI!NT h'anda llourdon llar ea 1.282 SS7 42 su Garcia y Co. 
COSHOI'OLtl! " 300 3 297 
vtST\ILA ltuaia Prapta 603 430 17 413 

14 ST. rvn trancia llartrand llar ca sn 87 363 9 354 Can~ J Co. 
Abr. !l'fl.J.Y 4U 34 410 

CALLo\() Salvador Frqata l.SS1 691 29 662 
PIIO'IIIIDCIA .. 660 416 10 406 

29 PUD laaa¡oitia S94 98 380 Z9 351 fiprl ~ Hijo. 
HONG lOIIC Perú 458 313 14 299 

Kay • 20 LOU Salvador r.lo~t• 890 9S 479 4 475 J. Opn:e .. 211 II!I!IICE Francia Couodat llar ea 320 106 270 so 220 Caud- J Co. (1) 
30 C!ctLU Portll&al Mi&quita .. 533 1111 370 l 369 Cú. liarl ti-. 

Jun. 2 tc'lVA lluaia haaau 1.652 94 762 •s 117 
6 CAST1 Francia CGllinaau Bar u 442 lOS 233 2 231 J . Muro 

28 CLOTlLDE Salvador Garc{a Fragata 1.314 98 780 80 700 CandUID y Co. 
Jul. 1 PACTOLE Francia Olivarea Barca 391 95 278 4S 233 C!a. Mar!tima 
" 13 RtCAH Salvador Urtubiaga " 316 llO 24S so 195 Ogane y Co. 

17 vnu: Dll CTWIADE Francia Chauaie 270 1$3 198 83 llS Canevaro y Co. 
Agt. 16 P'RAY l!lti'OS Perti Molta Fn~ata 618 llO 372 6 366 Figui • !lijo! 
Oct. 19 AM!RICA PtrldDS 1.444 92 641 3 638 cta. Karttt.a 

29 SAliA Andraca Barca 638 344 8 336 C. Ugarte. 
lluv. 2 LUISA CAlfi!YAAO Demoro Fragata 1.203 130 733 8 725 Can e va ro y Co. 

S CONSTANCIA Jonee Barca 191 117 18 o 18 11. Gl'UIIJ\ing 
27 HACAO l.aucivica Fragata 603 106 436 13 ~ cta. Karltima. 

11 812 

(1) ~ barca BERNtCE recosi6 colonoa en aatavia dejadoa por la fraRata UNCA\JíJI y haru 01 TVllR. 



!ne . 20 
21 
24 

feb. 12 
.. l2 

Mar. 24 
Abr . 12 

24 
2S 

~yo 16 
.. 17 

Jun. 11 
11 12 

lS 
)O 

A&t· 31 
Set. 10 

12 
16 
19 

" 22 
22 
27 
29 
29 

Oct. J 
1!1 
27 

·:o\' . 1 .. ~ 

Dic . 17 

Ktl.L! JONES 
IIONC ltOtiC 
PaDVl DIJICU 
P'Dtl 
CALLAO 
LOU 
n AT aarTOS 
C!CRU 
CLOTRD! 
JOIIA.~ DEN VTU.!II 
LUISA CAIC\'410 
OOCUNT! 
IIDSALU 
AH!ItiCA 
A.''TAUS 
C4MJ1.0 CA YCMI 
SAlA 
IIOSC ICONC 
CA!WllEMlll 
JOAQIJIN lll<WI 
CALLAO 
PilO VI DEltCtA 
PERU 
INRiiST 
RADAMA 
MACAO 

Puncia 
Pe rú 

.. 

l'o rt~~&al 
Perú 
Ro landa 
Perú 
l'ortu~l 
Perú 

h anc:f.a 
Perú 

.. 
Puoc:f.a 

l'a rú 

" 
" 

Kolaoda 
Francia 
Perú 
Francia EMYLE 

liEDEIU.AND !!N 
MANCO c:AP AC 
LOU 
&ENCOLAR 

ORANGE KolBnda 
.Per ú 
Perú 
Francia 

Kenard 
'Lrrlbery 
Vidurrluga 
llu agoida 
Araoc:oa 
Olarrlet:a 
Hotta 
Muquita 
C.rc!a 
klihar 
Vmturi.ni 
Doa Santos 
Cerda 
o..cucorl 
lfattle 
Aa torqlda 

Lequien 
tlrquiaga 

Vi durrlzaga 
!uagoiti a 
lloff11181Ul 
Bernuy 
Laucivica 
Pleuis 
Phaff 
Olaquival 
Barreño 

" 
Barca .. 

Pngata 
Barca 

Fragata .. 

!larca 
Fu&at a 
!larca .. 

Frasata 
Bar ca 
Pra~ata 

,. 
Bar ca 

lt 

fragata 
Bar ca 

" 
Fragat a 

" 

13S 
458 
574 
594 

1.049 
890 
618 
533 

1.314 
494 

1.203 
96S 
816 

1.446 
401 

1.394 
638 
4S8 
853 
316 

l.SS2 
660 
S94 
836 
487 
603 
400 
755 
909 
890 

102 
98 

100 
98 
78 
92 
9b 
911 
83 

lOS 
88 

107 
90 
85 

100 
lOO 
110 

110 
114 
91 

110 
1'10 
140 

99 
131 
110 
110 
111 
104 

432 
31' 
416 
403 
629 
591 
375 
380 
7~0 

260 
739 
499 
457 
690 
261 
6Sn 
346 
31A 
507 
193 
695 
422 
408 

"~ 30~ 
43() 
?.SO 
396 
511 
59~ 
14] 

39 
8 

' 10 
19 

4 
6 
8 
9 

13 
192 
107 
64 

lOS 
82 
S7 
23 
37 
19 

7 
10 
lO 
34 
55 
4 

19 
18 
44 
17 

"'20 
)8 

393 
)06 
411 
l93 
610 
588 
369 
372 
751 
247 
547 
392 
393 
ses 
181 
593 
323 
117 
488 
186 
685 
'12 
374 
410 
30l 
417 
232 
352 
560 
575 

_.m 
13.026 

Canevar o y eo. 
id. 

Figari e Hijo 
id. 

era. tt.ar!tw 
J. Ugaru 
Fipri e Hijo . 
era. t'.&ritillla 
Can.U.O 
~varo y Co. 

id • 
u. 

T. Filgcira 
C!a. Harltisa 
CaMvaro y Co. 

id. 
({a. !'.&dtic:a 

era. Harlrio:a 
l!g.arte 
Cía. 1'1ad du 
Figari e Hijo 

id. 
Canevaro y Co. 

id . 
e: !a. Hi\r{tima 
C{a. Asiiítica 
Canevaro y Co. 
C!a. Asiatica 
J. Uga n e 
C:tnevaro y Co. 

En el diar io "El Pueblo" da 20 da Diciembre de 1872 ae •ociona que "duda 1 20 de Fnuo dd pruen~ aiio basta la fecha, 
1~ buquu arribaron al Callao a o a.l t r ifico de chinos", con 1111 total da 13. 31!0 c:olonoa, 

PUeota 1k b (o rMcl6n • Ubro w• 347 <k l!ncrada y Salida de Buqua del Calle,, 1871•1872 • Doc.-nto lkl l'.uaeo Naval del Perú. 

En e.l • ncioaado Ubro falt an pi&inaa (11 al 16 Set. y de 26 Nov. al )1 Dic.) - 1.11 I.Aforwaci6n cornapoodiente a eeaa fechaa ha 
a i4o co.p1a tada coa otroa doc:~ntoa oo claaUic:adoa t!el ai.., orl¡m. 



1873 

Ene. ORACLE Perú 669 46 623 
!'lar. 16 COLOMBIA Austria Cochardi Fragata 979 100 500 61 439 Canevaro y Co. 

26 CECILIA Portugal Mezquita Barca 533 100 378 5 373 C{a. Marítima 
Abr. ¡• BLANCHE ET MARIE ft'JtH~ia Bal .,ib 462 126 315 40 275 Canevaro y Co. 
" 14 t!ARIA ISABEL Perú f\Jxa Fra~ta 1.314 94 385 27 758 Barcia y G. 

15 AGCSTlNA Barbier 920 78 511 52 459 Ugarte y S. 
Jun . PERO 594 307 
A~t. CALLAO 1.552 582 C{a Mar!tima 

KONG KONG Barca 458 295 
Set. 4 PROVIDENCIA hurrie~;a l'ra~ata 660 111 422 31 391 Figari e Rijo 

10 SAN JtlAN Urtubiaga 1.406 130 775 168 607 Ogarte y S. ,, 
ROSAL 'U 816 371 T. Filgeira 

Oct. 26 EKIGRt.NTE - Portugal Boeto 965 144 502 75 427 Canevaro y Co. 
Nov. 7 CAMILO ~AVOUR Perú lrriberry 1.394 91 683 14 ~ id. 

6 .571 

1874 

Ene. 10 ClllLLE'RMO Perú Taboada Barca 344 146 209 32 177 Bressani 
Ji¡¡y, 2 AMERICA Lancerica fra!ata 1.444 102 776 39 737 C{a. Marítima 

10 MANCO CAPAC Olagibel 909 87 585 11 574 Cía. Asiática 
Abr. 5 LU1SA CANEVAJIO Vidunizaga 1.203 83 759 3 756 Cavuo y Co. 
Hay . l llUEVA PROVIDENCIA Venturini 660 90 524 12 512 Figari e Rijo 
Jul. l MARIA ISABEL Fuxa 1.314 114 713 11. 702 Delgado linos. 

2 LOtA Bareño 890 95 ~ J. Ogarte. 

3.827 

El 2 de Julio de U\7~ lle~·· .ll r.allao la fragata LOLA con el último embarco de trabajadores chinos, finalizando esta etapa 
de actividad o~vie.ra. 

fuente de infonnar..ión ' Libro !1° 650 de Entr.hl3 de Buques al Callao, 1873-18i6 - Documento del Museo Na11al del Perú. 

En el mencionado libro faltan paginas que corresponden al año 1873 (1° Enero e 8 Man:o y de 24 Abril a 31 Julio) - t.a informaci6n 
cotrespondicnte a esas fechas hR sido completada con o~ros documentos no clasificados del ~i&=o ori~•n 



LOS DIVERSOS INTENTOS PARA LA FORMACION DE EMPRESAS 

PERUANAS DE NAVEGACION A VAPOR 

En un comienzo, la aparición de los buques a vapor con sus primitivas 
máquinas y elevado consumo de combustible, que obl iga a frecuentes reapro­
visionamientos, sólo se justifica económicamente en el trasporte de pasaje ros 
y cargas de alto valor comercial, en un cabotaje de a ltura con depósitos de 
carbón escalonados a lo largo de las rutas. Este es el sentido del servic io re­
gu lar establecido entre Europa y la costa occidental sudamericana por la 
operación coordinada entre la "Royal Mail Unes" de Liverpool y Aspinwall 
en el Istmo de Panamá, la 1'Panamá Railroad Co." por el ferrocarril inaugu­
rado en Enero de 187 5 y la " Pacific Steam Navigation Co." en la 1 ínea que 
atiende entre Panamá y Valparaíso. 

Para las navegaciones directas a gran distancia, con cargas de volumen 
no sujetas a deterioro, los buques de vela actúan con ventaja por sus menores 
costos de operación, hasta que e l rápido desarrollo de la ingeniería naval su­
pera la capacidad de carga y reduce el consumo de combustible con el consi­
guiente aumento de radio de acción de los vapores, hecho que se vincula con 
la revolución indust rial que se opera en Europa, en particular por el incre­
mento considerable de los astilleros de construcción y la industria pesada de 
las máquinas de vapor. 

La apertura del Canal de Suez en 1869 señala uno de los hitos más im­
portantes de este cambio y como referencia bastaría señalar que de los 5.000 
buques que cruzan el Canal entre 1870 y 1875, escasamente el 5 Ofo corres­
ponde a veleros que cumplen la travesía a remolque. 

Corresponde a estos años la aparic ió n de sectores dinámicos en la activi­
dad empresarial nacional para canalizar capitales y energías en la actividad 
naviera, concretamente para formar compañías de navegación a vapor, es· 
fuerzos que fracasan por factores internos y externos. 

En el aspecto interno hay que m~ncionar la operación de las banderas 
foráneas, sin Umitación alguna, en el tráfico de cabotaje y del comercio ex­
terior, por autorización de la ley de 19 de Diciembre de 1861, según la cual 
"los vapores con la bandera extranjera disfruten en el Perú de todos los privi· 
legios de la Marina Nacional Mercante, quedando sujetos a las leyes y regla­
mentos de Aduanas", esto es, el libre acceso de los buques extranjeros a 
los puertos y cargas nacionales. 

A esta liberaJidad se agrega los numerosos tratados de comercio y nave­
gación en los que se incluye con generosidad la cláusula de la "nación más fa-
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vorecida '' en la aplicación de los impuestos aduaneros a países con capacidad 
económica, industrial y naviera como un freno para el desarrollo naviero na­
cional. 

En el decreto del Presidente Balta de Junio de 1872 sobre Clasificación 
y Matrícula de los Oficiales Mercantes, ya no se exige que los Capitanes de 
buques nacionales fuesen peruanos de nacimiento o ciudadanos natUf.tliza­
dos, sólo se requiere la aprobación de los exámenes y conocimiento del idio­
ma español, pues en gran medida ignoran la lengua castellana. 

En los arios que siguen continúa la misma tendencia, prácticamente de­
saparecen los requisitos de nacionalidad para ser propietarios de buques pe­
ruanos y todo vestigio de protección a la Marina Mercante Nacional. 

El criterio de los hombres de Gobierno sobre la Marina Mercante es uni­
forme en el sentido de no darle ninguna importancia. El interés se limita a 
que los buques enarbolen bandera peruana, no importa si la construcción del 
casco, los Capitanes y tripulantes y el capital invertido sean extranjeros. Una 
actitud típica se encuentra en la resolución de 16 de Juni o de 1871 por la 
que se otorga a la ucompañía Chilena de Vapores" (que posteriormente re­
fundida con la "Compañía Nacional de Vapores" de la misma nacionalidad 
toma el nombre de "Compañía Sudamericana de Vapores"), autorización .Pa­
ra extender sus servicios por el litoral nacional bajo la condición de que "la 
mitad del número de buques de la Compañía llevarán bandera nacional y se 
matricularán como peruanos." 

En el aspecto externo, toda presión destinada a entorpecer los esfuer­
zos para la formación de empresas naviecas a vapor, tiene origen británico. La 
1 ínea inglesa "The Pacific Steam Navigation Co." recurre desde el ofrecimien- . 
to de rebajas en las tarifas bajo la condición de que el Gobierno no aliente la 
formación de empresas peruanas, hasta el abanderamiento simulado para el 
ejercicio del cabotaje abaratando con intención dolosa el precio de los fletes 
con e l propósito de sabotear todo intento competitivo, tal como fue denun­
ciado al Congreso en 1872 por Emilio Althaus. 

En esta forma se detiene, casi en su mismo origen, toda iniciativa o es­
fuerzo de Jos empresarios peruanos en el campo de las inversiones para el es­
tablecimiento de empresas navieras a vapor. 

El 1 O de Abril de 1861 un grupo de comerciantes peruanos, Manuel La­
zarte, Julián de Zaracondegui, Benito Valdeavellano, Benito Dorca, Enrique 
Ayulo, Santiago Prevost y Alejandro Ruden, representados por Emilio 
Althaus, gestionan la aprobación del Gobierno para la formación de una 
"Compañía Peruana de Navegación a Vapor" , para atender la~ necesidades 
del cabotaje y posteriormente ampliar sus servicios al exterior, cuyo capital 
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s.e formaría por acciones de 500 pesos cada una, para ser colocadas exclusi: 
vamente en la localidad. 

Al no ser atendida esta solicitud por el Gobierno, Emilio Althaus la 
presenta al Congreso, destacando en el respectivo documento los inconve­
nientes del monopolio ejercido por la PSNCo. y las franquicias que se otor­
gan a los buques extranjeros. Denuncia a la 1 ínea inglesa por actos de aban­
deramiento simulado para entorpecer todo intento en el establecimiento de 
1 íneas navieras peruanas. Las gestiones de Althaus en el Congreso tampoco 
tuvieron acogida y en cierta forma la respuesta fue la ley de 19 de Diciembre 
de 1861, que otorga a los vapores extranjeros los mismos derechos o privi­
legios que corresponden a los buques peruanos. 

En el Gobierno de Prado surge otro proyecto, aprobado por los decre­
t06 dictatoriales del 31 de Diciembre de 1866 y 30 de Enero de 1867, y se 
crea la "Compañía Nacional de Vapores" por la intervención de Joaquín 
Soroa, Carlos Elizalde, Pedro Larrañaga, José Flores Guerra, Gregorio Hur­
tado, Manuel Moscoso Melgar y Gregorio Garc ía, a los que el Gobierno hace 
entrega de los vapores CHALACO, SACHACA y MAIRO para iniciar sus ac­
tividades en el cabotaje. Los decretos antes mencionados, fueron ratifica­
dos por el Congreso Constituyente por una ley de 9 de Setiembre de 1867, 
autorizando a la nueva empresa a "recorrer toda la costa del Pacífico, pu­
diendo p~>nerse en conexión en Panamá con los vapores que hacen la carrera 
en tre Colón y Nueva York y con los de la Compañía Transatlántica de San 
Nazario y los de California." 

Dispone la ley que los vapores entregados por el Gobierno "serán 
evaluados con arreglo al estado en que se encuentran y la Compañía pagará 
por ellos arrendamiento a razón de 6 o¡o anual, calculado sobre el valor ·de 
los buques." 

Se exonera a la empresa del pago de derechos de faro, aguada, tonela­
das, ancoraíe, etc. y se le autoriza a estab lecer pontones en los puertos para 
depósito de carbón y víveres. Se le concede en el Callao un terreno para de­
pósito de carbón y "el establecimiento de una f ragua" para fundir piezas de 
repuesto. Se le autoriza a constru ir un muelle desde los lugares de desembar­
co hasta sus depósitos y a instalar un varadero en la isla de San Lorenzo para 
carena de los vapores y, en general, todas las franquicias otorgadas a la Com­
pañía Inglesa de Vapores. 

Se dispone que en igualdad de cond iciones, el Gobierno debe dar prefe­
rencia a los servicios de la empresa. 

Al asumir el mando supremo el General Pedro Diez Canseco en Enero 
de 1868, uno de sus primeros actos es el de anular las disposiciones adminis-
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trativas del régimen depuesto, así como las del Congreso Constituyente. En 
esta forma desaparece la "Compañía Nacional de Vapores" al año de iniciar 
sus actividades y los buques son devueltos al Gobierno. 

Al quedar liquidada la "Compañía Nacional de Vapores", el Gobierno 
intenta la formación de una empresa estatal con los ·mismos buques, el CHA· 
LACO de 271 toneladas de registro y en buenas condiciones, el MAIRO "va· 
porcito de poco provecho" y el SACHACA "más inaparente que el anterior" 
según expresión de Rosendo M~lo (Historia de la Marina del Perú). 

La empresa estatal sólo operó en 1868. 

Pese a que la "Compañía Nacional de Vapores" y la empresa estatal que 
la substituye sólo actuaron durante dos años, la presencia de las mismas 
motivó a "The Pacific Steam Navigation Co." a que ofreciera una rebaja de 
25 a 30 Ofo en el valor de los pasajes, condicionando este ofrecimiento en 
tanto el Gobierno no alentara la formación de otras empresas navieras nacio· 
nales. Curiosamente este taimado ofrecimiento fue aceptado por una reso­
lución de 30 de Enero de 1869. 

Otra referencia sobre estos esfuerzos para organizar empresas de navega­
ción a vapor, se encuentra en la antes citada obra de Rosendo Melo, en que 
menciona que al terminar sus actividades en 1868 la Compañía de vapores 
fiscales, se organiza upa "Compañía de Navegación" con tres pequeños vapo· 
res especialmente tratdos por la firma Miranda y Co. Estos vapores llevaban 
los. nombres de MARIA LUISA, LUISA y GRIMANESA, quedando la geren­
cia·-de la empresa a cargo de D. Leandro Miranda, de quien se menciona era 
persona entendida en muchos asuntos y al que le eran familiares varios idio­
mas. El hecho es que a los dos a1ios de iniciadas sus actividades, la "compa­
ñía estuvo en precisión de liquidar y los vaporcitos se dispersaron". 

A principios de 1872, don Rufino Pompeyo Echenique presenta una so· 
licitud al Gobierno para el establecimiento de una "Compañía Nacional de 
Navegac ión", la misma que es aprobada en una extensa resolución, perfecta­
mente fundada, en los siguientes términos: 

Lima7 Marzo 9 de 1872 

'
1Vista la presente solicitud de D. Rufino Pompeyo Echenique; y tenien~ 

do en consideración que el guano, el salitre y los demás artículos o primeras 
materias que se llevan al extranjero, exigen el empleo de muy crecido núme· 
ro de embarcaciones; que los capitales que invirtiese una compañfa en la ad­
~isición de buques que en su totalidad midiesen cien mil toneladas, obtendrfan 
utilidades seguras y cuantiosas; que además de las grandes ventajas que e l 
país reportaría con la colocación de esos capitales, la industria nacional que­
daría favorec ida con el beneficio de fletamentos seguros y económicos; que 
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esos provechos que la compañía y el país reportasen de la existencia de una 
marina mercante de las proporciones que van indicadas, tendrán que ser ma­
yores con los recursos que ofrecerá el trasporte de precio módico de los artí­
culos necesarios para el desarrollo de la producción nacional; que por medio 
de esos mismos buques constru ídos con las condiciones precisas para ofrecer 
cómodo pasaje, se facilitaría la inmigración abundante y a muy bajo costo de 
familias extranjeras; que es completamente indispensable a los ferrocarriles 
que se estan construyendo y los trabajos de irrigación que han qe desprender­
se. la posesión de una marina mercante que asegure el barato trasporte de las 
producciones del país y de los trabajadores que cultivan los terrenos que han 
de irrigarse; que en presencia de los grandes resultados que tiene indispensa­
blemente que procurar el servicio de esos buques, no es posible negar las con­
cesiones que se solicitan como medio de protección; que el otorgamiento de 
esas concesiones no irrogan perjuicio al Estado y por el contrario le propor­
cionan efectivas económ ías; y que es indispensable fijar ciertas condiciones 
que aseguren la plantificación de la compañ (a proyectada· se acuerdan a 
D. Rufino Pompeyo Echenique, como medio de protección para el estable­
cimiento inmediato de la compañía que propone plantificar con el título o 
razón social "Compañía Nacional de Navegación", las concesiones siguientes: 

"lO El Gobierno garantiza a la Compañía, que durante el tiempo míni­
mo de nueve arios, se hará tan sólo en los buques de ésta, en tanto que ella 
pueda hacer el trasporte de los artículos de toda clase que por cuenta del 
Gobierno se han de traer del extranjero, aesde puntos que estén bajo la es­
fera de la compañía. 

"20 Se concede igual garantía y por igual tiempo, de que los buques de 
la compail ía, harán en cuanto a ésta le sea posible, el trasporte de todos los 
productos, artículos y objetos de dominio o propiedad nacional de cualquie­
ra clase y naturaleza que sean. 

1130 Terminados que sean los actuales contratos para la provisión de 
carbón de piedra, la compañía proporcionará por el término de nueve años 
todo el que necesite el Gobierno al precio estricto de costo, embarcado en 
Europa, más el correspondiente flete y segu ro y las comisiones y cargos 
usuales en el comercio, haciéndose estos pagos a la entrega del artículo. 

' '40 El Gobierno impondrá a las empresas constructoras de nuevos fe­
' ro carriles y a toda obra que se ejecute por cuenta del Estado, y en los 
contratos que se hagan de arrendamiento de sus ferrocarriles y propiedades, 
la condición de que ocupen precisamente los buques de la compañía so pe­
na de indemnización a ésta en el trasporte de toda clase de materiales que 
pueda conducir, y le compren en los términos estipulados en la cláusula an­
terior el carbón de piedra que esos ferrocarriles o propiedades hayan de con· 
sumir, siempre que la compañía pueda proporcionarlo. 
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. "SO Los nueve años a que se refieren las cláusulas 1a. y 2a. principian 
a contarse desde el momento en que alguno de los buques de la compañía 
reciba el primer cargamento, principiando a cumplirse lo estipulado en ellas 
por parte del Gobierno y de los contratistas con el Estado, desde que la 
compañía manifieste tener alguna o algunas de sus naves en estado de hacer­
se a la mar. 

"60 los buques de la compañía estarán en todo tiempo libres de todo 
gravamen de carácter fiscal en todos los puertos y caletas del Perú. 

"''70 la compañía se obliga a no cobrar por ningún motivo ni bajo nin­
gún pretexto, en los casos a que se refieren las cláusulas 1 a., 2a., 3a. y 4a., 
mayor flete o comisiones que el corriente en plaza en los lugares y al tiempo 
en que se reciba la carga. 

"So La compañ (a tendrá la obligación de trasportar en cada uno de sus 
buques cincuenta inmigrantes, siempre que el Gobierno se los proporcione. 
y cobrará por el pasaje y alimentación sana y abundante de cada inmigrado, 
dos chelines diarios, y por los niños de 12 a 13 años, un chel (n. los días se 
compularán desde aquel en que se hace el buque a la mar hasta el día en que 
llegue il puerto de su destino. Si por cualquier motivo el viaje se retardase, 
no cobrará nunca más de doce libras por un adulto y seis libras por cada ni· 
ño .... 

"90 la compañía se obliga a tener de tal manera dispuesto el moví· 
miento de sus negocios que cada uno de sus buques haga por lo menos ca­
da dos años, tres viajes redondos. Si pasasen seis meses contados de la fe· 
cha de la escritura de esta concesión y la compail ía no estuviese organizada, 
la presente concesión quedará de hecho sin efecto. 

"Pase a la Dirección de Administración, para que mande extender la 
correspondiente escritura. · 

"Comuníquese y regístrese- Rúbrica de S. E.- Masías. 

Este decreto evidentemente promociona! para alentar la formación de 
una empresa naviera privada de la que se espera llegue a disponer de 100.000 
toneladas en buques, tenía una especial significación. 

En su forma más simple, las concesiones que se otorgan a la compañía, 
usuales para la protección de los propios buques, pueden resumirse así: 

a) Reserva en el trasporte de cargas estatales; 
b} Contratos entre el Estado y la Compañía para el aprovisionamiento 

de carbón; 

e) Trasporte obligatorio en buques de la Compañía de materiales finan­
ciados por el Estado (ferrocarriles). 
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d) Plazo de nueve años en la concesión; 
e) Liberación de gravámenes fiscales¡ 
f} Fijación de fletes a precios corrientes de plaza; 
g) Fijación de precios, en pasajes y alimentación de inmigrantes. 
h) Adecuación para la frecuencia de los servicios. 

Poco tiempo después de la mencionada resolución, 3 de junio, el Di­
putado Ricardo W. Espinoza, comienza una campaña en un diario local ob­
servando al Gobierno que la concesión otorgada a Rufino Pompeyo Eche­
nique infringe la Constitución y las leyes y debe ser derogado. 

El 4 de Junio, el Gobierno decreta: 

"En reconsideración a la petición de D. Rufino Pompeyo Echenique, 
sobre la concesión de ciertos privilegios para el establecimiento de una Com­
pañía Nacional de Navegación, queda revocado el decreto de 9 de Marzo y 
en consecuencia cancelado el correspondiente documento extendido ante 
Notario Público." 

No es aventurado suponer que la PSNCo. haya tenido alguna interven­
ción para que el Gobierno derogue tan excelente decreto de promoción na­
viera (17). 

Dentro de estos intentos para la formación de empresas de navegación 
a vapor, con fecha 21 de Abril de 1875 el Ministro de Gobierno, Policía y 
Obras Públicas, D. Aurelio Garda y García, con anuencia del Presidente de 
la República, remite un proyecto de ley al Congreso en los siguientes térmi­
nos~ 

"Considerando: 
"Que el fomento de la agricultura y demás industrias exige imperiosa­

mente que se facilite una inmigración libre, económica y abundante del Con­
tinente Asiático. 

''Ha dado la ley siguiente: 

"El Poder Ejecutivo promoverá la organización y el establecimiento de 
una 1 ínea directa de vapores entre las costas del Perú y las de Asia, otorgando 
a la Compañía que se obligue a llevarla a cabo las siguientes concesiones: 

"1 o Una subvención que no exederá de ciento cincuenta mil soles anua-
les." 

1120 Iguales franquicias de puerto por el término de 1 O años, a las que 
hoy disfrutan los vapores pertenecientes a la 1 íneas establecidas en el litoral 
de la Repúbli,ca." 
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Este proyecto fue desechado por el Congreso el 20 de Mayo de 1875 
señalando como razón la crisis fiscal. ' 

LOS TRATADOS DE AMISTAD, COMERCIO Y NAVEGACION 

En esta etapa (1864-1878), nuestro país continuó con Ja misma polf­
tica de extender su intercambio comercial celebrando tratados de amistad, 
comercio y navegación con países de Europa, América y Asia. 

Las estipulaciones en estos actos diplomáticos están invariablemente 
basadas en la libertad redproca de comerciar, bajo aparentes condiciones 
de reciprocidad, entre los súbditos o ciudadanos de una nación en el terri­
torio de la otra, aplicando con frecuencia el concepto de la "nación más 
favorecida" en el intercambio comercial. 

Desde el punto de vista que interesa a este trabajo, sólo cabe mencio­
nar que por las estipulaciones contenidas en tales tratados, se deja a la Ma­
rina Mercante nacional a su limitada capacidad de competencia, tanto en 
el tráfico internacional como en el de cabotaje, frente a las flotas mercantes 
extranjeras. 

Los t ratados a que nos referimos son los siguientes: 

En 1864 con BOLIVIA, ratificado el 20 de Enero de 1865. 
En 1867 con ECUADOR. 
En 1870 con COLOMBIA, ratificado el 22 de Enero de 1873 
En 1870 con ESTADOS UNIDOS, ratificado el 28 de Mayo de 1874. 
En 1873 con J APON, ratificado el 13 de Octubre de 187 4. 
En 1874 con CHINA, ratificado el13 de Octubre de 1874. 
En 1874 con ARGENTINA, ratificado el 29 de Octubre de 1875. 
En 1874 con BELGICA, ratificado el 1 O de Agosto de 1875. 
En 1874 con ITALIA1 ratificado el4 de Noviembre de 1878. 
En 1874 con RUS IA, ratificado en Noviembre del mismo año. 

EL T RATADO DE AMISTAD, COMERCIO Y NAVEGACION CON CHI­

LE EN 1876 

El 22 de Diciembre de 1876 nuestro país .acuerda con Chile u n tratado 
de amistad, comercio y nav'egación, aprobado por el Congreso del Perú el 3 
de Febrero de 1877 y promulgado por el Poder Ejecutivo el día 6 del mis­
mo mes. 
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La aprobación del tratado por el Congreso de Chile fue postergada con 
distintos pretextos y a mediados de 1878 propone mod 'ficaciones al mismo 
que se consignan en un Protocolo firmado el22 de Julio de ese año; ap.roba­
do por el Congreso y·Gobierno peruano e ignorado por Chile. 

Pese a que este tratado no fue perfeccionado con arreglo a la práctica 
establecida· desde que no se cumple con el canje de ratificaciones, su cono­
cimiento es de obvia importancia por la oportunidad en que fue acordado, 
la inclusión de determinadas cláusulas..que no son precisamente de "amistad, 
comercio y navegación", las 1')1aniobras dilatorias del Gobierno de Chile co­
mo pretexto para no aprobarlo, todo lo cual lleva a la certidumbre, en el con­
texto de la poi ítica del país sureño, de un propósito muy distinto en la 
orientación de su actividad, en el intento de encubrir sus preparativos para la 
agresión que tendría lugar poco después con la ocupación, sin razón alguna, 
del indefehso puerto boliviano de Antofagasta. 

Luego de mencionar en el Preámbulo el deseo de ambas Repúblicas de 
"exte'nder y consolidar las relaciones de amistad y comercio que felizmente 
las unen'', se ~stablece, por el artículo 10, "la libertad recíproca de comercio 
y navegación, y los ciudadanos de cada una de las dos altas partes contratan­
tes disfrutarán en el territorio de la otra, de las mismas facilidades, seguridad 
y protección de que gozan o gozaren en el porvenir los ciudadanos de la na­
ción más favorecida". 

El artículo so menciona que "se considerarán como perua'!_os en Chile 
y como chilenos en el Perú, todos los buques que naveguen con la respectiva 
bandera y que estén provistos de los papeles de mar y de los documentos 
que las leyes de cada país exigieren para la justificación de la nacionalidaq de 
los buques de comercio". 

Dispone el art~culo 60 que los buques peruanos en puertos de Chile y, 
recíprocamente, los buques chilenos en puertos del Perú, no estarán sujeto> 
tanto~ la entrada como a la salida o en tránsito a ''otros dereéhos que actual­
mente graven o en adelante se impusieren en tales casos, a los de la nación 
más favorecida". 

Por el artículo 70 se conviene que cualquier privilegio que se conceda a 
los buques nacionales se hará extensivo a los de la otra parte, en lo que con­
cierne a la colocación de los buques para las faenas de carga y descarga y 
otras formalidades a que están sujetos los buques de comercio, tripulaciones 
y cargamentos. · 

Por el artículo go se acuerda que las mercaderías de todo género que 
se importen o exporten, cualquiera sea su procedencia o destino, trasporta­
dos en buques de las partes contratantes en uno y otro país, no estarán suje­
tas a otro gravamen por razón del buque portador, que si fuesen importadas 
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o exportadas bajo bandera nacional. 

Conforme al artículo 1 oo, toda concesión de tipo aduanero o de nave­
gación que se haya concedido o que en el futuro se conceda a los ciudadanos 
de otro Estado, se h~rá extensiva inmediatamente a los de la otra parte con­
tratante. 

Por el artículo 170 del tratado de "amistad, comercio y navegación", 
se advierte que "Si, lo que Dios no permita, algunas desgraciadas diferencias 
entre las dos partes contratantes, ocasionasen una interrupción en sus relacio­
nes de amistad y después de haber agotado los medios de llegar a un arreglo 
amigable y satisfactorio, no lograsen el avenimiento que interesa al bien 
común, se someterán tales diferencias. de mutuo acuerdo, al arbitraje de una 
tercera potencia a fin de evitar un rompimiento definitivo. (el subrayado es 
nuestro) . 

El resto de este extenso artículo se refiere a las condiciones que deben 
observarse, en el caso de guerra entre los dos países, sobre los ciudadanos 
de las partes, residentes en el territorio de la otra; el respeto a la propiedad 
privada; las deudas de los ciudadanos de uno de los países a personas de la 
otra parte contratante; los hospitales y ambu lancias militares; y, en general, 
"se observarán en el curso y en todos los incidentes de la guerra, las doctri­
nas y los usos más humanitarios y más conformes con la civilización cristia­
na." 

El artículo 180 menciona que "Si una de las partes contratantes estu­
viese en guerra con una tercera potencia, los ciudadanos de la otra parte po­
drán continuar su comercio y su navegación con ambos Estados beligerantes, 
exceptuando las ciudades o puertos que estuviesen bloqueados o sitiados." 
Por el artículo 190 se conviene en reconocer los principios que se refieren 
a la navegación neutral en puertos de los países beligerantes y sobre la pro­
piedad y personas que se encuentren a bordo. Los artículos 200 y 21 o de­
terminan los artículos que se reputan como contrabando de guerra y las 
normas a que están sujetos para su detención y confiscación. 

El artículo 220 menciona que "El presente tratado durará por el térmi­
no de diez años contados desde el día en que sean canjeadas las ratificacio­
nes; pero si ninguna de las partes anunciare oficialmente a la otra un año an­
tes de la expiración de este plazo, su intención de hacerlo terminar, continua­
rá rigiendo obligatoriamente, para ambas partes, hasta un año después de 
cualquier día en que se haga dicha notificación por una de ellas". 

El 5 de Mayo de 1874 el Gobie~no de Chile celebra un contrato con la 
''Compañía Sudamericana de Vapores" por el que se otorga a la empresa un 
subsidio de 100.000 pesos anuales durante 1 O años, pagaderos por trimestres 
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vencidos, a cambio de varias obligaciones, entre éstas, aceptar la designación 
de jefes navales en los buques y en caso de producirse un conflicto armado, 
las naves de la CSA V pasan a formar parte de la Marina de Guerra. 

En 1878 los buques COPIAPO y LOA de la CSAV fueron trasformados 
en cruceros auxiliares. 

En los primeros meses de 1879 los vapores LOA e ITA T A, llegan a 
nuestros puertos con bandera inglesa o norteamericana para encubrir propósi· 
tos muy distintos al de un comercio honesto, y es precisamente a uno de 
estos buques, el ITATA, que el Ministro de los EE.UU. en Lima obligó a 
arriar la bandera que indebidamente usaba. 

Estos hechos constituyen una muestra de los preparativos para la 
agresión. Al Gobierno de Chile no le interesaba la firma del tratado de 
"amistad, comercio y navegación" cuya discusión sólo le sirvió para encu~ 
brir sus verdaderos propósitos, mientras nuestros gobernantes, luego de 
su aprobación por el Congreso y promulgación por el Poder Ejecutivo, su· 
ponían superada toda situación de conflicto. 

-o-
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NOTAS AL CAPITULO 

( 1) Como se menciona en el fallo del Sr. Logan, Ministro Plenipotenciario de 
los Estados Unidos en el Perú, elegido como árbitro para la decisión definitiva de las 
cuentas de la escuadra al iada peruano-chilena en la guerra con España. 

Conforme a ese documento, los buques peruanos que intervinieron en defensa de 
Chile fueron la fragata AMAZONAS desde el 5 de Diciembre de 1865 hasta el16 de Ene­
ro de 1866; la fragata APURIMAC, corbeta UNION y corbeta AMERICA desde el 5 de 
Diciembre de 1865 hasta el 31 de Octubre de 1867; el monitor HUASCAR y la fragata 
INDEPENDENCIA desde el 6 de Junio de 1866 (fecha en que ll~garon a Chiloé) hasta 
el31 de Octubre de 1867. 

La ayuda prestada a Chile le costó al Perú 1'130.000 pesos. 

(2) El total de buques chilenos incendiados, hundidos o capturados pasó de 30 
unidades, pese a que casi todos tomaron bandera neutral. El dique de Valparaíso izó la 
bandera de Prusia. 

(3) WARDLE, Arthur C . . .. El Vapor Conquista el Pacífico - Imprenta Univer­
so, Valpara(so, 1940. 

(4) La tarifa del dique para los buques de guerra era la siguiente: 

Buques Eslora IV'anga Tons. (1) (2) (3) (4) 

APURIMAC 197 43.5 1.702 1.135 850 570 • 45 
INDEPENDENCIA 215 44.7 1.983 1.325 990 660 75 
HUASCA A 196 35.5 1.158 1.775 · 580 385 45 
UNION 254 36.5 1.627 1.085 815 540 35 
METEORO 262 34.5 1.511 1.005 760 500 35 
LOA 181 38.5 1.000 670 500 330 35 
TUMBES 147 24.5 404 270 200 135 30 
CHALACO 271 32.8 1.423 950 710 475 45 
MAl RO 670 450 335 220 30 

1 U.S. dólar el primer día; 2 por cada uno de los 4 días siguientes; 3 por cada uno de los 
días subsiguientes; 4 por cada una de las faenas para asegurar y largar los buques en las 
entradas y salidas. 

Fue por esta época, 1871, que Juan P. Elizalde expone al Gobierno su propósito de 
establecer un dique en la ría de Guayaquil ofreciendo los servicios del mismo para los bu­
ques de la Armada por el término de 40 años, sin otro gravamen que el pago de 60.000 
soles que se abonarían por adelantado. 
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Esta propt.esta fue rechazada por el Gobierno de Balta observando las limitaciones 
en la da de Guayaquil que no permite el ingreso de buques con calados sup!lriores a 21 
pies, además de que durante la limpieza de fondos "los buques hacen reparaciones que 
demandan trabajos serios de factoría y que ni el Gobierno del Ecuador posee en ese lu· 
gar establecimientos de esta clase, ni los de particulares son adecuados para ejecutarlos 
en la escala que se requiere". Además, si el Gobierno peruano lo estima conveniente, pue· 
de usar el dique proyectado en las mismas condiciones en que otros pueden hacerlo 
"sin perjudicar los intereses comerciales del país. retirando de su giro la crecida suma qu,e 
se solicita" por lo que declara inadmisible la propuesta de Juan B. Elizalde que no presen· 
ta condición alguna que mejore las que el Estado tiene estipuladas con "The Callao Dock 
Co". 

.. 
(5) El Piloto Juan Ladrillero deja su nombre en la historia por haber sido el que rea· 

lizó la primera travesía del Estrecho de Magallanes de Oeste a Este. 

En el año 155 7 el Gobernador de Chile,. O. García Hurtado de Mendoza, dispone 
el reconor.imiento del Estrecho de Magallanes y para este propósito el Piloto Juan Ladri· 
llera zarpa de Valdivia con dos naves, la más pequeña, el SAN SEBASTIAN, a órdenes del 
Piloto Cortés O jeda llega a las proximidades del estrecho sin lograr e{lcontrarlo y desistien· 
do de su intento regresa al norte naufragando en las cercanías del golfo hoy registrado en 
las cartas náuticas como "Ladrillero". El otro buque, el SAN LUIS, a1 mando de Ladri· 
llera cruza el EStrecho en Marzo de 1558 y sigue viaje hasta alcanzar las costas de Espa· 
ña. 

(6) Esta extraordinaria observación de Pedro Cieza de León sobre el "desbalance 
hidrológico" del Lago, encontró su explicación por los trabajos de Monhein y Kessler en· 
tre los años 1957 y 1961, después ele calcular 60 balañces mensuales referidos a milíme· 
tras de n1vel de las aguas del Lago Titicaca, considerando una superficie de 8.100 i<m.2 

En estos cálculos se determinaron los siguientes valores: 

Entradas: Caudales de los afluentes . . . . . . 42 o;o 
Precipitaciones . . . . . . . . . . . . 58 O/o 

Salidas: Descarga por el río Desaguadero . . 2 O/o 
Evaporación . . . . . . . . . . . . . . 98 o;o 

El pronunciado proceso de evaporación se debe a la extrema sequedad del ambien· 
te, a la incidencia casi vertical de los rayos solares y a la baja presión atmosférica. 

(7) Con los vapores YAVARI y VAPU RA se registra el extraordinario caso de que 
continúan en servicio con más de un siglo de actividad, aunque ambos buques han teni· 
do modificaciones substanciales. 

El YAVAR 1 originalmente de 100 pies de eslora con una máquina a vapor, fue alar· 
gado a 150 pies en 1915 instalándose un motor semi-diesel. Su registro actual correspon· 
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de a 240 toneladas. En 1966 fue modificado en su estructu ra para el trasporte de mineral 
en tinas. 

El vapor Y APURA ha tenido mayores trasformaciones. Su eslora fue aumentada 
de 107 a 125 pies en 1928 y también la man!Ja. La máquina de vapor fue reemplazada 
por un motor semi-diesel. En 1956 se le instalan nuevos motores y se acondiciona su 
estructura para el trasporte de pasajeros. En 1970 fue nuevamente modificado como 
"buque hospital'' en el marco de Servicio Cívico Lacustre, rebautizado, con tan poca· 
fortuna, con el nombre de PUNO rompiendo una tradición de más de 100 años. 

(8) VALDIZAN GAMIO, José . . .. Tradiciones Navales Peruanas · Empresa Gráfi -' 
ca Sanmarti · Lima, 1969. 

(9} Durante la Colonia los numerosos hospitales, todos ellos fu[ldados y dotados 
por particulares como el Hospital del Espfritu Santo, eran administrados por la Benefi­

cencia de Lima, que constitu ia una vasta organización y para cuyo sostenimiento se 
aplicaba una parte de la contribución de indígenas llamada el "tomin de hospitales" y 
el noveno y medio de los "diezmos", El diezmo se coñstitu ía por el 1 O por ciento de los 
frutos naturales e industriales de la tierra que correspondía a los Reyes de España y 
que se aplicaba a las Beneficencias, al culto o al fisco, según la voluntad del Soberano. 

(10) Entre 1864 y 1878 se aprobaron los siguientes contratos para venta directa o 
consignación de guano. 

El 31 de Diciembre de 1863, modificado en Enero de 1864, con Manuel Amuná­
tegui y otros para colocación del producto en China y Japón por venta al contado a 38 
pesos la tonelada de mil kilos. 

Contrato de prórroga de 31 de Marzo de 1864 con Sescau y Co. por 4 años y por 
arreglo unificado de 9 de Agosto de 1866, vigente por 5 años a partir de 1 o de Octubre 
de 1866, para la consignación en Bélgica. 

Contrato de prórroga de 27 de Abril de 1864 y 10 de Junio 1865 con Thomas La­
chambra y Co., unificados el 9 de Agosto de 1866 para la consignación en Francia y 
Colonias por el plazo de 6 años a partir del 1 o de Enero de 1867. 

Contrato de prórroga de Mayo de 1864 con José Canevaro y otros por un plazo 
adicional de 6 años para la consignación en Holanda a partir dei10 de Enero de 1867. 

Contrato de prórroga de Mayo 1864 con Lázaro Patrona v Co. por 4 años para la 
consignación en Italia, 

Contrato de 29 de Junio de 1865 con la "Compañía Nacional" para la consig­
nación en España v Colonias, excepto Cuba y Puerto Rico, a partir del 1 o de Enero de 
1866. 
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.-
Contrato de 27 de Setiembre de 1865 con Stuber y Blecher por 4 años para la con· 

signación en Portugal y países sobre el Mar Negro. 

Contrato de Octubre de 1865 con la "Compañía Consignataria de Guano en los 
Estados Unidos" por 4 años a partir del 1 o de Enero de 1866. 

Contrato de 23 de Noviembre de 1865 con Witt y Schutte para un empréstito a 
cargo de la consignación de guano en Alemania. 

Contrato de Octubre de 1867 con A. D. Moore para compra en los depósitos y su 
envío a tas ls. Sandwich. 

Cóntrato de 1868 con Francisco García Aguilar. 

Contrato de 11 de Noviembre de 1870 con Dreyfus y Co. para venta directa de 2 
millones de toneladas inglesas del fertilizante y su venta en Europa y Colonias, excepto 
Cuba y Puerto Rico. 

Contrato de 7 de Junio de 1876 con "The Peruvian Guano Co." para consignacio·n 
de 1'900.000 toneladas en todos los mercados, excepto EE.UU., Mauricio, Antillas, China 
y Japón. 

Además de los anteriores se firmaron otros contratos cuya reseña es la siguiente: En 
Febrero de 1875 con Nicanor Tejerina para venta directa en China; en Abril de 1877 con 
José Vicente Oyague para exportación a Cuba y Puerto Rico; en Julio de 1877 con 
Serdio Hnos. para venta en Chile; en Setiemtne de 1877 con Serdio para venta en Chile; y 
finalmente, en Abril de 1878 con Calderoni, Schmolle y Co. para la colocación de 
200.000 toneladas en tv"auricio, Reunión y Antillas francesas, británicas y holandesas. 

(11) Si en un principio el contrato Dreyfus significó un progreso en el manejo de las 
rentas del guano, las dificultades comienzan con los considerables empréstitos levantados 
por intermedio de dicha firma y en los "adelantos" para atender los gastos ordinarios del 
presupuesto. A esto se agrega la comprobada manipulación dolosa en las cuentas realiza· 
das por Dreyfus, burlando la confianza del Gobierno, lo que motiva la resolución de 10 de 
Diciembre de 1876 en que se descubren considerables cargos contra Dreyfus y Co. 

En una apreciación conjunta sobre este tipo de negociaciones Jorge Basadre en su 
"Historia de la República" dice: "En su esencia, sin embargo, el significado de Dreyfus es 
el de haber aparecido como representando al capital extranjero prestamista del Fisco. Este 
tipo de capitalismo ha sido funesto para los países americanos" 

, (12) Tomando como referencia los meses de Marzo y Abril de 1875 de losembar· 
ques de salitre por Pisagua, se tiene la siguiente relación de buques: 
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Marzo Abril 

Ingleses PAMPERO Ingleses COMRAOE 
TIMES DETTA 
VICTO A JAMES KENWAY 
RIBBLE CRO NILLA 
AUREA BAUGTHOM 
V 1 CTORIA CROSS CUPIDO 
ATAHUALLPA STAR OF THE NORTH 
MALA CA QUICKSTEP 
COLOSO R EAM JOSEPH THOMPSON 
ESTRELLA FÁNNY 

Francés AGUSTIN EDWAADS O A URO 
Alemán . . WAPAUS 
Guatemalteco CANARIO 

Conforme a este muestreo, la intervención británica en el trasporte del salitre al­
canza al 90 o/o. 

( 1 3) La utilización del petróleo en la época pre·hispánica se limitaba a la preserva­
ción de las momias, en las antorchas de brea y principalmentll en los caminos de los Incas. 
Una descripción de estos caminos se encuentra en las Crónicas de Pedro Cieza de León 
(1584) que menciona "las partes cortzdas y aplanadas en viva piedra e::tab3n cubiertas 
para igualar la aspereza con una mezcla de yeso y betún .. . " 

Para esta primitiva industrialización, el petróleo se calentaba en depósitos o vasijas 
de cerámica hasta que sólo quedaba el residuo asfáltico. 

(14) Toda la Historia de la Brea y Pariñas se encuentra en un luminoso "Memoran­
dum" (Mayo 1960) del Dr. José Luis Bustamante y Rivera, e:1 su condición de Miembro 
de la Comisión Consultiva de Relaciones Exteriores. 

(15) Esta referencia se encuentra en la obra "Petróleo" de H.C. Peterson y Tomás 
Unger. Iberia SA- Lima, 1964. 

(16) Esta información ha sido tomada de diferentes fuentes. "la inmigración en el 
Perú" ( 1891) de Juan de A ron a; "The lnternational Relations of the Chinese E m pire" 
(1910-1913) de Hosea Ballao Morse, citíldo por Watt Steward en su "Chinese bondaye 
in Perú" (1951); los" Accounts and Papers" del Mus:Jo Británico mencionados por Wilma 
Derpich Gallo en su "Introducción al Estudio del Trabajador chino en el Perú del Siglo 
XIX" (1976); y otras referencias en documentos no clasificados del Museo Naval del Perú. 

(17) En el Info rme correspqndiente al año 1872 del Cónsul británico Hutchinson,a 
su Gobierno (Accounts and Papers- Museo Británico) al referirse a la concesión otorgada 
a Rufino Pompeyo Echenique, dice que "el despropósito (del Gobierno) de pretender 
r'lmper todos los intereses marítimos con tan extenso monopolio ha causado indignación 
universal, y ha sido revocado por el mismo Ministro D. Felipe Masías a los pocos días de 
su publicación." 
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